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ABSTRAK 
 
  
Sektor transportasi merupakan salah satu sektor yang sangat penting 
dalam mendukung aktivitas sehari-hari seperti kegiatan ekonomi, pendidikan, dan 
dalam kegiatan perkantoran serta kegiatan lainnya, pada suatu wilayah apabila 
populasinya mengalami pertumbuhan yang cukup pesat, maka secara linear terjadi 
pula peningkatan jumlah kendaraan. Seiring dengan pertumbuhan penduduk yang 
cukup pesat maka akan menimbulkan banyaknya permintaan, baik itu untuk 
pengangkutan manusia maupun pengangkutan barang, seperti yang terjadi di 
Kelurahan Mawang pengangkutan barang seperti bahan bangunan, timbunan, atau 
perlengkapan rumah tangga itu membutuhkan kendaraan yang cukup besar, oleh 
karena itu kendaraan berat seperti truk merupakan sarana transportasi yang paling 
sering digunakan untuk pengangkutan barang. Namun kehadiran kendaraan berat 
ternyata dapat menimbulkan banyak masalah seperti kemacetan, kerusakan jalan, 
tingginya resiko kecelakaan serta gangguan kesehatan akibat dari polusi udara. 
Dalam menjawab output penelitian ini menggunakan metode penelitian 
kuantitatif dan kualitatif, untuk metode kuantitatif kami menggunakan alat analisis 
seperti analisis kenerja ruas jalan, volume lalu lintas, analisis kecepatan arus 
bebas, analisis kapasitas untuk mengetahui seberapa besar pengaruh dari aktivitas 
kendaraan berat terhadap kinerja ruas jalan. Sedangkan metode kualitatif 
digunakan untuk memberikan solusi seperti konsep penanganan. 
Tujuan penelitian ini adalah untuk memberikan solusi dari berbagai 
masalah seperti: kemacetan, kerusakan jalan, resiko kecelakaan serta polusi udara 
dengan mempertimbangkan besarnya pengaruh dari kendaraan berat terhadap 
kinerja ruas jalan serta keadaan disekitarnya, dari hasil tersebut dibuatkanlah 
sebuah konsep penanganan berdasarkan dari hasil analisis tingkat pelayanan 
seperti rekayasa lalu lintas. 
 
Kata Kunci : Pengaruh Arus Kendaraan, Kinerja Ruas Jalan, Kemacetan Lalu Lintas.. 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
A. Latar Belakang 
Transportasi merupakan bagian tak terpisahkan dari kehidupan manusia, 
seperti halnya makanan, rumah, pakaian, dan lain sebagainya. Sebagai contoh, 
salah satu fungsi dasar transportasi adalah menghubungkan tempat kediaman 
dengan tempat bekerja, atau para pembuat barang dengan para pelanggannya. Dari 
sudut pandang yang lebih luas, fasilitas transportasi memberikan aneka pilihan 
untuk menuju ke tempat kerja, pasar, sarana, dan rekreasi serta menyediakan akses 
ke sarana-sarana kesehatan, pendidikan, dan, sarana lainnya. 
Peranan transportasi yang begitu kompleks maka sangat perlu penanganan 
didalam proses perencanaan transportasi yang lebih baik, baik pengelolaannya 
maupun penyediaannya. Transportasi merupakan pergerakan dari tempat asal ke 
tempat tujuan, yang melibatkan unsur-unsur seperti: (a) ada muatan yang 
diangkut, (b) tersedia kendaraan sebagai alat angkut, (c) ada jalanan/jalur yang 
dapat dilalui, (d) ada terminaml asal dan terminal tujuan, serta (e) sumber 
manusia, organisasi atau manajemen yang menggerakkan sistem transportasi 
tersebut (Haerany H.G, 2013). 
Manfaat transportasi dapat dilihat dari beberapa segi kehidupan 
masyarakat, seperti halnya dengan peran transportasi yang dapat dikelompokkan 
dalam manfaat ekonomi, sosial, politik dan kewilayahan (Nasutioan, 2008). 
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Dalam Al-Quran telah disebutkan mengenai bagaimana pentingnya 
transportasi walaupun dengan sarana sederhana yaitu menggunakan hewan 
tunggangan. Allah berfirman dalam QS. Al-Mu’min/40:79-80 yaitu: 
ُهَللّٱُيَِذلٱُُ همهكَلُ ََلعَجَُم ََٰع أَن ألۡٱُُ َنوهلهك
أَأتُ اَه أنِمَوُ اَه أنِمُ ْاوهبَك أَرتِل٧٩ُُأمهكَلَوُُ هعِف ََٰنَمُ اَهِيف
ُىَلَعَوُاَه أيَلَعَوُ أمهكِروهدهصُِيفُٗةَجاَحُاَه أيَلَعُْاوهغهل أَبتِلَوُِك ألهف ألٱَُُنوهلَم أحهت٨٠ُ
Terjemahannya : 
 Allahlah yang menjadikan Hewan ternak untuk kamu, 
sebagiannya untuk kamu kendarai dan sebagiannya untuk 
kamu makan. Dan (ada lagi) manfaat-manfaat yang lain pada 
Hewan ternak itu untuk kamu dan supaya kamu mencapai 
suatu keperluan yang tersimpan dalam hati dengan 
mengendarainya. Dan kamu dapat diangkut dengan 
mengendarai Hewan-Hewan itu dan dengan mengendarai 
bahtera. (QS. Al-Mu’min/40:79–80) 
Tafsir Jalalain 
Allah-lah yang menjadikan binatang ternak untuk kalian) menurut suatu 
pendapat, yang dimaksud hanyalah unta saja. Tetapi pendapat yang kuat, ternak 
yang dimaksud mencakup pula sapi dan kambing (sebagiannya untuk kalian 
kendarai dan sebagiannya untuk kalian makan). 
(Dan ada lagi manfaat-manfaat lain pada binatang ternak itu untuk 
kalian) yaitu berupa air susu, keturunan binatang ternak itu juga dari bulu-bulunya 
(dan supaya kalian mencapai suatu keperluan yang tersimpang dalam hati kalian) 
maksudnya dapat kalian gunakan untuk mengangkut barang-barang ke berbagai 
negeri (dengan mengendarainya) di daratan (dan dengan mePnaiki bahtera) yakni 
perahu melalui jalan laut (kalian dapat menaiki semuanya) (Al-Mahalli J.I) 
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Maksud dari ayat ini ialah, Allah telah menjadikan hewan untuk kamu 
tunggangi, untuk kamu makan dagingnya dan untuk manfaat-manfaat yang lain 
seperti bulunya dapat dijadikan bahan pakaian, dan susunya dapat dijadikan 
minuman yang menyehatkan badan dan dapat dibuat keju, kulitnya dapat dibuat 
tas, sepatu dan sebagainya, dan untuk mengangkut barang-barang dari suatu 
negeri ke negeri yang lain. Dengan adanya transportasi maka kapal-kapal pun 
dapat pula mengangkut barang-barang pergi dari suatu negeri ke negeri yang lain 
dengan mengarungi sungai-sungai, danau-danau dan lain-lain.  
Dari tafsir tersebut diatas dapat ditarik kesimpulan bahwa manfaat hewan 
itu berbagai macam baik dari anggota tubuhnya seperti; daging, bulu, kulit, susu 
dan yang lainnya maupun dari tenaganya seperti dijadikan sebagai pembajak 
sawah dan sebagai transportasi. Khususnya untuk transportasi yang dimana sejak 
dahulu hewan sangat dibutuhkan dalam mengangkut barang dari suatu tempat 
menuju tempat yang lain.  
Seiring berkembangnya zaman dimana alat transportasi yang dahulu dari 
hewan kini alat transportasi lebih canggih, contohnya dengan menggunakan: 
kereta api, motor, mobil untuk transportasi darat, pesawat terbang untuk 
transportasi udara, dan kapal untuk transportasi laut.  
Permasalahan transportasi selalu terjadi hampir diseluruh kota-kota besar 
di dunia, dan bahkan sudah dalam keadaan yang sangat kritis. Penyebabnya antara 
lain: mulai terbatasnya sarana dan prasarana transportasi, urbanisasi yang cepat, 
tingkat kedisiplinan lalu lintas yang rendah, semakin jauh pergerakan manusia 
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setiap harinya, dan mungkin juga sistem perencanaan transportasi yang kurang 
baik. Akibatnya kemacetan, tundaan, kecelakaan, gangguan kesehatan, dan 
permasalahan lingkungan yang tidak dapat dihindari lagi (Tamin OZ, 2000).  
Bila di suatu wilayah perkotaan populasinya mengalami pertumbuhan 
yang cukup pesat, maka secara linier terjadi pula peningkatan jumlah kendaraan. 
Hal ini disebabkan karena adanya pertumbuhan penduduk di daerah perkotaan 
yang berarti semakin meningkatnya mobilitas warga masyarakat yang berakibat 
pada kepemilikan kendaraan pribadi dan angkutan umum (Abdullah, 2015). 
Sektor transportasi merupakan salah satu sektor yang memberikan dampak 
yang cukup besar terhadap lingkungan, terutama terjadinya pencemaran udara di 
daerah perkotaan. Selain itu kemacetan dan kerusakan beberapa ruas jalan yang 
dipengaruhi oleh volume lalu lintas, proporsi kendaraan berat, kecepatan, dan 
besarnya tundaan. 
Seiring dengan perkembangan zaman maka tujuan dari pengembangan 
transportasi menjadi beragam, sistem transportasi menjadi hal yang sangat penting 
dalam mendukung aktivitas sehari-hari seperti kegiatan ekonomi, aktivitas dalam 
dunia pendidikan dan aktivitas dalam dunia kerja.  
Tingginya aktivitas masyarakat mengakibatkan penggunaan sarana 
transportasi juga ikut meningkat khususnya peningkatan jumlah angkutan pribadi 
dan angkutan umum. Permasalahannya adalah peningkatan jumlah kendaraan 
tidak dibarengi dengan peningkatan kapasitas ruas jalan, akibatnya menimbulkan 
keresahan bagi masyarakat seperti kemacetan lalu lintas.  
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Permasalahan kemacetan yang terjadi di beberapa ruas jalan di Kabupaten 
Gowa sebagian besar dipengaruhi oleh kendaraan berat, selain karena badan 
kendaraan yang cukup besar, kerusakan jalan juga merupakan salah satu yang 
cukup berpengaruh. Hal ini sangat sering kita jumpai di ruas jalan poros 
Sungguminasa-Malino tepatnya di Kelurahan Mawang, dimana jalan ini 
merupakan salah satu jalur utama yang digunakan oleh truk untuk menyalurkan 
muatan materilnya ke Kota Makassar yang berasal dari Kecamatan Parang Loe, 
Kecamatan Bontomarannu dan kecamatan lain yang merupakan daerah tambang 
galian. 
Berdasarkan data dari Dinas Perhubungan, Komunikasi dan Informatika 
Kabupaten Gowa tahun 2013, jalan Malino termasuk dari beberapa jalan-jalan 
utama di Kecamatan Somba Opu yang padat kendaraan, dimana fungsi dari jalan 
Poros Malino sebagai kolektor primer, dengan volume lalu lintas (kend/jam) 
2.645/hari, kapasitas (kend/jam) 4.140/hari, V/C 0,63 dan Kecepatan (km/jam) 51. 
Dari data tersebut menyatakan arus jalan Malino masih stabil tetapi 
kecepatan dan gerak kendaraan dikendalikan dan pengemudi telah dibatasi dalam 
memilih kecepatan kendaraannya. Belum lagi dibeberapa tahun terakhir aktivitas 
truk yang mengangkut bahan galian semakin meningkat dengan pesat. Oleh 
karena itu jalan Malino sangat berpotensi mengalami kemacetan di beberapa tahun 
kedepan bila tidak ada penanganan sejak dini.  
Masalah kemacetan di jalan Malino sudah sangat meresahkan masyarakat, 
seperti beberapa kutipan yang penulis ambil dari media online yang menjadi 
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rujukan penelitian seperti yang di kutip dari Berita Kota Makassar (2014), “Pasca 
tewasnya anggota TNI Rindam VII Wirabuanan akibat digilas truk di poros Jalan 
Malino-Sungguminasa, Kecamatan Bontomarannu, ratusan truk tambang berhenti 
beroperasi di jalur tersebut. Bukan hanya kematian anggota TNI itu yang membuat 
warga berang dan antipati terhadap aktivitas truk tambang, tapi juga karena 
kematian sejumlah warga akibat terlindas ban truk tambang yang memicu warga 
emosi dan melarang truk tambang melintas di poros Malino Raya yang salama ini 
menjadi jalan lintas bagi aktivitas truk tambang galian C di Gowa. 
Ini harus menjadi perhatian aparat Kepolisian sebab rata-rata sopir truk 
tambang itu adalah anak remaja yang belum cukup umur sehingga usia remaja 
yang sudah pasti berjiwa labil dan emosi itu kerap ugal-ugalan membawa truk 
besar dan tidak memperhatikan kondisi pengguna jalan. keberadaan truk tambang 
memang menjadi momok besar bagi warga selama berada di jalan raya (poros 
Sungguminasa-Malino),'' kata Nurliah Ruma yang juga aktivis LSM Yayasan 
Kesejahteraan Masyarakat Gowata ini.  
Hal lain yang mesti diperhatikan petugas kepolisian maupun Dinas 
Perhubungan Gowa karena rata-rata truk yang beroperasi menggunakan saringan 
angin pada knalpotnya sehingga menimbulkan suara bising mengiris gendang 
telinga. ''Kondisi ugal-ugalan dan memasang saringan angin pada knalpot harus 
menjadi perhatian petugas Dinas Perhubungan dan Kepolisian sebab suara bising 
knalpot ini sangat mengganggu konsentrasi pengguna jalan utamanya pengendara 
sepeda motor”. 
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Pernyataan lain dari Rakyat Merdeka (2006), sejumlah warga mengatakan 
poros Sungguminasa-Malino harus mendapatkan perhatian serius pemerintah 
sebelum kondisi parah. Tidak hanya dalam bentuk pemeliharaan dan peningkatan 
jalan, tapi juga bagaimana mengatur truk pengangkut tambang golongan C 
tersebut agar muatan tidak melewati beban jalan. Aktivitas truk roda 10 yang terus 
mondar mandir dari Parang Loe ke Makassar dengan muatan melebihi tonase 
harus dikontrol. Salah satu warga menyarankan “perlu ada perhatian yang cukup 
agar ruas jalan bias bertahan lama”.  
Masih dari berita online, Rakyat Merdeka, (2006) menyatakan bahwa 
kondisi jalan pada kilometer 11 sampai 48 telah memperlihatkan gejala kerusakan 
berat. Hal itu disebabkan aktivitas pengangkutan tambang dengan beban rata-rata 
mencapai 45 ton. Dengan kondisi demikian, konfigurasi sumbu (tandem axle) 
mempunyai daya rusak 79,4 kali lebih cepat dibanding dengan beban standar umur 
pelayanan. Padahal ruas jalan itu bukan hanya sebagai jalur angkutan tambang 
golongan C, tapi juga merupakan jalur transportasi umum.  
Truk yang sebenarnya daya angkutnya hanya sebanyak 32 ton untuk yang 
14 roda, 26 ton yang 12 roda, 22 ton untuk yang 10 roda dan 18 ton untuk yang 8 
roda tapi banyak sopir truk yang melebihkan muatannya yang akibatnya mobil 
bergerak lebih lambat dari biasanya, karena dengan itu maka volume lalu lintas 
akan lebih cepat meningkat dan rentan terjadi kemacetan. 
Masalah lain yang ditimbulakan seperti hambatan samping yang terjadi di 
sekitar jalan Malino karena banyaknya truk yang sering parkir di pinggir jalan 
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yang sebenarnya pada waktu tertentu akan menumbulkan kemacetan, karena truk 
yang parkir tersebut dapat mengurangi ruang bagi pengendara lain.  
Berdasarkan dari latar belakang tersebut, maka penulis menganggap 
perlunya dilakukan penelitian terhadap pengaruh arus kendaraan berat (truk) 
terhadap tingkat kemacetan lalu lintas di Jalan Poros Malino, Kelurahan Mawang, 
Kecamatan Somba Opu, Kabupaten Gowa. 
B. Rumusan Masalah 
Berdasarkan dari uraian di atas maka masalah yang dikaji dalam penelitian 
ini adalah : 
1. Bagaimana pengaruh kendaraan berat (truk) terhadap kinerja ruas jalan di 
Kelurahan Mawang, Kecamatan Somba Opu, Kabupaten Gowa? 
2. Bagaimana konsep penanganan yang perlu diterapkan dalam mengurangi 
kemacetan di Kelurahan Mawang, Kecamatan Somba Opu, Kabupaten Gowa? 
C. Tujuan dan Manfaat Penelitian 
Tujuan penelitian yang akan dicapai dalam penelitian ini adalah : 
1. Tujuan 
a. Untuk menjelaskan pengaruh kendaraan berat (truk) terhadap kinerja ruas 
jalan di Kelurahan Mawang. 
b. Untuk mengetahui konsep penanganan yang dapat diterapkan dalam 
mengurangi kemacetan di Kelurahan Mawang, Kecamatan Somba Opu, 
Kabupaten Gowa. 
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2. Manfaat 
a. Sebagai bahan masukan bagi instansi-instansi yang terkait dalam 
pembangunan transportasi yang ada di Kelurahan Mawang, Kecamatan 
Somba Opu, Kabupaten Gowa. 
b. Memberikan informasi bagi pengguna jalan dalam menghindari 
kemacetan, serta mengurangi gangguan terhadap aktivitas masyarakat 
setempat dan sekitarnya. 
D. Ruang Lingkup Penelitian 
Secara umum cakupan wilayah penelitian ini di batasi dalam dua bagian 
yakni ruang lingkup wilayah dan ruag lingkup materi. 
1. Lingkup Wilayah  
Wilayah penelitian difokuskan di Jl. Poros Malino, Kelurahan Mawang. 
Kelurahan Mawang memiliki luas sekitar 2,99 Km2 yang terbagi atas 2 
lingkungan. Berdasarkan pengamatan dilapangan Kelurahan Mawang 
merupakan daerah yang menjadi salah satu jalur utama kendaraan berat (truk) 
menuju Kota Makassar.   
2. Lingkup Materi 
Ruang lingkup pembahasan penelitian ini difokuskan pada teori 
Transportasi, Pengertian tentang Kemacetan Lalu Lintas, Sistem Transportasi, 
Teknik Perlalu-lintasan, Jalan, Karakteristik Jalan, Karakteristik Kendaraan, 
Kapasitas Ruas Jalan Luar Kota, dan Interaksi Tata Guna Lahan – Sistem 
Jaringan Transportasi. 
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E. Sistematika Pembahasan 
BAB 1 Pendahuluan 
Menguraikan mengenai latar belakang, rumusan masalah, tujuan dan 
manfaat penelitian, ruang lingkup penelitian dan sistematika 
pembahasan. 
BAB II Tinjauan Pustaka 
Di dalam bab ini akan menguraikan Landasan Teori yang digunakan 
dalam penulisan ini. 
BAB III Metode Penelitian 
Di dalam bab ini akan menggambarkan metode yang digunakan dalam 
penelitian ini mencakup; lokasi penelitian, teknik pengumpulan data, 
jenis dan sumber data, metode analisis data, jadwal penelitian dan 
defenisi operasional. 
BAB IV Hasil Penelitian dan Pembahasan 
Di dalam bab ini akan menjelaskan dan menyajikan data-data yang 
diperoleh di lapangan serta mambahas kondisi lalu-lintas dan 
bagaimana pengaruh arus kendaraan berat (truk) terhadap tingkat 
kemacetan lalu lintas, serta solusi yang dapat diterapkan dalam 
mengurangi kemacetan di Kelurahan Mawang, Kecamatan Somba Opu, 
Kabupaten Gowa. 
BAB V Penutup 
Terdiri dari kesimpulan dan saran. 
 
 
BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
A. Pengertian Transportasi 
Menurut Morlok E.K., (1981), transportasi adalah memindahkan atau 
mengangkut barang atau penumpang dari suatu tempat ke tempat lain. 
Transportasi dikatakan baik, apabila perjalanan cukup cepat, tidak mengalami 
kemacetan, frekuensi pelayanan cukup, aman, bebas dari kemungkinan 
kecelakaan dan kondisi pelayanan yang nyaman. Untuk mencapai kondisi yang 
ideal seperti, sangat ditentukan oleh berbagai faktor yang menjadi komponen 
transportasi ini, yaitu kondisi prasarana (jalan), sistem jaringan jalan, kondisi 
sarana (kendaraan) dan sikap mental pemakai fasilitas transportasi tersebut 
(Sinulingga B.D., 1999).  
Pengertian transportasi menurut Undang-Undang Republik Indonesia 
Nomor 22 Tahun 2009 pasal 3 tentang lalu lintas dan angkutan jalan menyatakan: 
1. Terwujudnya pelayanan Lalu lintas dan angkutan jalan yang aman, selamat, 
tertib, lancar, dan terpadu dengan moda angkutan lain untuk mendorong 
perekonomian nasional, memajukan kesejahteraan umum, memperkukuh 
persatuan dan kesatuan bangsa, serta mampu menjunjung tinggi martabat 
bangsa;  
2. Terwujudnya etika berlalu lintas dan budaya bangsa; dan  
3. Terwujudnya penegakan hukum dan kepastian hukum bagi masyarakat. 
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Penjelasan lebih luas tentang pengertian transportasi dapat dilihat dari 
beberapa definisi sebagai berikut: 
1. Menurut Miro F., (2002), yang menyatakan bahwa : 
“Transportasi adalah usaha memindahkan, menggerakkan, mengangkut, atau 
mengalihkan suatu objek dari suatu tempat ke tempat yang lain, di mana 
ditempat lain ini objek tersebut lebih bermanfaat atau dapat berguna untuk 
tujuan-tujuan tertentu”. 
2. Menurut Abbas, (2003, p6), yang menyatakan bahwa : 
“Transportasi sebagai dasar untuk pembangunan ekonomi dan perkembangan 
masyarakat serta pertumbuhan industrialisasi. Dengan adanya transportasi 
menyebabkan, adanya spesialisasi atau pembagian pekerjaan menurut keahlian 
sesuai dengan budaya, adat-istiadat, dan budaya suatu bangsa atau daerah”. 
B. Pengertian Sistem Transportasi  
Menurut Haerany H.G., (2013), sistem transportasi adalah suatu bentuk 
keterikatan antara penumpang, barang, sarana dan prasarana yang berinteraksi 
dalam rangka perpindahan orang atau barang yang tercakup dalam tatanan baik 
secara alami maupun buatan. Dengan kata lain sistem transportasi 
diselenggarakan dengan maksud untuk mengkordinasikan proses pergerakan 
penumpang dan barang dengan cara mengatur komponen-komponennya yaitu 
prasarana sebagai media dan sarana sebagai alat yang digunakan dalam proses 
yang digunakan dalam proses transportasi, yang bertujuan agar proses transportasi 
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penumpang dan barang dapat dicapai secara optimun dalam ruang dan waktu 
tertentu dengan pertimbangan faktor keamanan, kenyamanan, kelancaran dan 
efesiensi atas waktu dan biaya. 
Sistem transportasi ini merupakan bagian integrasi dan fungsi aktifitas 
masyarakat dan perkembangan teknologi. Secara garis besar transportasi ini dapat 
dibagi menjadi : 
1. Transportasi Udara  
2. Transportasi Laut 
3. Transportasi Darat  
 
C. Pengertian Tentang Kemacetan Lalu Lintas 
Jika arus lalu lintas mendekati kapasitas, kemacetan mulai terjadi. 
Kemacetan semakin meningkat apabila arus begitu besarnya sehingga kendaraan 
sangat berdekatan satu sama lain. Kemacetan total apabila kendaraan harus 
berhenti atau bergerak lambat (Tamin O.Z., 2000). 
Kemacetan adalah kondisi dimana arus lalu lintas yang lewat pada ruas 
jalan yang ditinjau melebihi kapasitas rencana jalan tersebut yang mengakibatkan 
kecepatan bebas ruas jalan tersebut mendekati atau melebihi  0 km/jam sehingga 
menyebabkan terjadinya antrian. Pada saat terjadinya kemacetan, nilai derajat 
kejenuhan pada ruas jalan akan ditinjau dimana kemacetan akan terjadi bila nilai 
derajat kejenuhan mencapai lebih dari 0,5  (MKJI, 1997).  
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Kemacetan apabila ditinjau dari tingkat pelayanan jalan (Level of Service), 
pada saat LOS < C, kondisi arus lalu lintas mulai tidak stabil, kecepatan operasi 
menurun relatif cepat akibat hambatan samping yang timbul dan kebebasan 
bergerak relative kecil. Pada kondisi ini volume-kapasitas lebih besar atau sama 
dengan 0,8 ( V/C > 0,8 ).   
Dan pada akhirnya nilai LOS sudah mencapai tingkat pelayanannya, maka 
aliran lalu lintas menjadi tidak stabil sehingga terjadi tundaan berat, yang disebut 
kemacetan lalu lintas (Tamin O.Z., 1998).  
 
D. Teknik Perlalu-lintasan (Traffic Engineering)  
Suatu transportasi dikatakan baik, apabila waktu perjalanan cukup cepat, 
tidak mengalami kemacetan, frekuensi pelayanan cukup, aman bebas dari 
kemungkinan kecelakaan dan kondisi pelayanan yang nyaman. Untuk mencapai 
kondisi yang ideal seperti itu sangat ditentukan oleh berbagai faktor yang menjadi 
komponen transportasi, yaitu kondisi prasarana (jalan) serta sistem jaringannya 
dan kondisi sarana (kendaraan), serta yang tak kalah pentingnya ialah sikap mental 
pemakai fasilitas transportasi tersebut.  
Untuk mengetahui tentang transportasi kota dalam aspek perencanaan dan 
pelaksanaannya, maka penting sekali untuk memahami aspek teknik perlalu 
lintasan (Traffic Enginering), teknik lalu lintas angkutan darat meliputi: 
karakteristik volume lalu lintas, kapasitas jalan, satuan mobil penumpang, asal dan 
tujuan lalu lintas, dan pembangkit lalu lintas (Sinulingga B.D., 1999).  
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E. Jalan   
Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, 
termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapan yang diperuntukan bagi lalu 
lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah 
permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, 
jalan lori dan jalan kabel. (UU N0. 38 Tahun 2004). 
1. Klasifikasi Jalan 
Klasifikasi jalan menurut Bina Marga dalam Tata Cara Perencanaan 
Geometrik Jalan Antar Kota (TPGJAK) No. 038/T/BM/1997, disusun pada 
tabel berikut: 
Tabel 1. Klasifikasi jalan 
FUNGSI JALAN ARTERI KOLEKTOR LOKAL 
1 2 3 4 
KELAS JALAN IA IIA IIIA IIIB IIIC 
Muatan Sumbu 
Terberat, (ton) 
>10 10 8 Tidak ditentukan 
TIPE MEDAN D B G D B G D B G 
Kemiringan 
Medan, (%) 
< 3 3-25 > 25 < 3 3-25 >25 <3 3-25 >25 
Klasifikasi menurut wewenang pembinaan jalan (administratif) sesuai PP. 
No. 26/1985 : Jalan Nasional, Jalan Provinsi, Jalan Kabupaten/Kotamadya, Jalan 
Desa dan Jalan Khusus 
Keterangan   : Datar (D), Perbukitan (B) dan Pegunungan (G) 
Sumber : TPGJAK 
Berdasarkan Undang – Undang N0. 38 tahun 2004 mengenai jalan, 
maka jalan diklasifikasikan menjadi 3 klasifikasi jalan yaitu : 
 Klasifikasi jalan menurut peran dan fungsi, 
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 Klasifikasi jalan menurut wewenang, dan  
 Klasifikasi jalan berdasarkan muatan sumbu. 
a. Klasifikasi Jalan Menurut Peran Dan Fungsi, 
Klasifikasi jalan umum menurut peran dan fingsinya, terdiri atas : 
1) Jalan Arteri  
Jalan arteri, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani 
angkutan utama dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-
rata tinggi, dan jumlah jalan masuk (akses) dibatasi secara berdaya 
guna.  
Jika ditinjau dari peran jalan maka persyaratan yang harus dipenuhi 
oleh jalan arteri adalah : 
- Kecepatan rencana > 60 km/jam. 
- Lebar badan jalan > 8,0 meter. 
- Kapasitas jalan lebih besar dari volume lalu lintas rata-rata. 
- Jalan masuk dibatasi secara efesien sehingga kecepatan rencana 
dan kapasitas jalan dapat tercapai. 
- Jalan tidak boleh terganggu oleh kegiatan lokal, lalu lintas lokal. 
- Jalan arteri tidak terputus walaupun memasuki kota. 
2) Jalan Kolektor 
Jalan kolektor merupakan jalan umum yang berfungsi melayani 
angkutan pengumpul atau pembagi dengan ciri perjalanan jarak 
sedang, kecepatan rata-rata sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi. 
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Jika ditinjau dari peranan maka persyaratan yang harus dipenuhi 
oleh jalan kolektor adalah : 
- Kecepatan rencana > 40 km/jam. 
- Lebar badan jalan > 7,0 meter. 
- Kapasitas jalan lebih besar atau sama dengan volume lalu lintas 
rata-rata. 
- Jalan masuk dibatasi secara efesien sehingga kecepatan rencana 
dan kapasitas jalan tidak terganggu.` 
- Jalan tidak boleh terganggu oleh kegiatan lokal, lalu lintas lokal. 
- Jalan kolektor tidak terputus walaupun memasuki daerah kota 
3) Jalan Lokal 
Jalan lokal, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani 
angkutan setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan 
rata-rata rendah, dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi. Jika ditinjau 
dari peranan jalan maka persyaratan yang harus dipenuhi oleh jalan 
lokal adalah : 
- Kecepatan rencana > 20 km/jam. 
- Lebar badan jalan > 6,0 meter. 
- Jalan lokal tidak terputus walaupun memasuki desa. 
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4) Jalan Lingkungan  
Jalan lingkungan, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani 
angkutan lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan 
kecepatan rata-rata rendah. Dengan ciri-ciri seperti berikut : 
Tabel 2. Ciri-ciri jalan lingkungan 
Jalan Ciri-ciri 
1 2 
Lingkungan 
1. Perjalanan jarak dekat 
2. kecepatan rata-rata rendah 
Sumber : UU No. 38 Tahun 2004 
b. Klasifikasi Jalan Menurut Wewenang 
Tujuan pengelompokan jalan dimaksudkan untuk kepastian hukum 
penyelenggaraan jalan sesuai dengan kewenangan pemerintah pusat dan 
pemerintah daerah.  
Klasifikasi jalan umum menurut wewenang terdiri atas : 
1) Jalan Nasional 
Jalan nasional, merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan 
primer yang menghubungkan ibukota provinsi dan jalan strategis 
nasional, serta jalan tol. 
2) Jalan Provinsi  
Jalan provinsi, merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan 
primer yang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota 
kabupaten/kota, atau antar ibu kota kabupaten/kota dan jalan 
strategis provinsi. 
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3) Jalan Kabupaten 
Jalan kabupaten, merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan 
primer yang menghubungkan ibukota kabupaten dengan ibukota 
kecamatan, antar ibukota kecamatan, ibukota kebupaten dengan 
pusat kegiatan lokal, antarpusat kegiatan lokal, serta jalan umum 
dalam sistem jaringan jalan sekunder dalam wilayah kabupaten, dan 
jalan strategis. 
4) Jalan Kota 
Jalan kota, merupakan jalan umum dalam sistem jaringan jalan 
sekunder yang menghubungkan antar pusat pelayanan dalam kota, 
menghubungkan pusat pelayanan dengan persil, menghubungkan 
antar persil, serta menghubungkan antar pusat permukiman yang 
berada di dalam kota. 
5) Jalan Desa 
Jalan desa, merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan 
dan/atau antar permukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan. 
c. Klasifikasi Jalan Berdasarkan Muatan Sumbu 
Tujuan klasifikasi jalan berdasarkan muatan sumbu adalah untuk 
keperluan pengaturan penggunaan dan pemenuhan kebutuhan angkutan, 
jalan dibagi dalam beberapa kelas yang didasarkan pada kebutuhan 
transportasi, pemilihan moda secara tepat dengan mempertimbangkan 
keunggulan karakteristik masing-masing moda, perkembangan teknologi 
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kendaraan bermotor, muatan sumbu terberat kendaraan bermotor serta 
konstruksi jalan. 
Klasifikasi jalan umum berdasarkan muatan sumbu terdiri dari : 
1) Jalan Kelas I 
Jalan kelas I, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor 
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 meter, 
ukuran panjang tidak melebihi 18 meter, dan muatan sumbu terberat 
yang diizinkan lebih besar dari 10 ton, yang saat ini masih belum 
digunakan di Indonesia, namun sudah mulai dikembangkan 
diberbagai negara maju seperti Prancis telah mencapai muatan 
sumbu terberat sebesar 13 ton. 
2) Jalan Kelas II 
Jalan kelas II, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan 
bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 
meter, ukuran panjang tidak melebihi 18 meter, dan muatan sumbu 
terberat yang diizinkan 10 ton, jalan kelas ini merupakan jalan yang 
sesuai untuk angkutan peti kemas. 
3) Jalan Kelas IIIA 
Jalan kelas IIIA, yaitu jalan arteri atau kolektor yang dapat dilalui 
kendaraan bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak 
melebihi 2,5 meter, ukuran panjang tidak melebihi 18 meter, dan 
muatan sumbu terberat yang diizinkan 8 ton. 
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4) Jalan Kelas IIIB 
Jalan kelas IIIB, yaitu jalan kolektor yang dapat dilalui kendaraan 
bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 
meter, ukuran panjang tidak melebihi 12 meter, dan muatan sumbu 
terberat yang diizinkan 8 ton. 
5) Jalan Kelas IIIC 
Jalan kelas IIIC, yaitu jalan lokal dan jalan lingkungan yang dapat 
dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar 
tidak melebihi 2,1 meter, ukuran panjang tidak melebihi 9 meter, dan 
muatan sumbu terberat yang diizinkan 8 ton. 
2. Karakteristik Arus Lalu Lintas 
a. Jenis – Jenis Kendaraan 
Menurut Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota (TPGJAK) 
jenis – jenis kendaraan terbagi menjadi 5 jenis, yaitu : 
1) Kendaraan Ringan/Kecil (LV) 
Kendaraan ringan / kecil adalah kendaraan bermotor ber as dua 
dengan empat roda dan jarak as 2,0 – 3,0 m (meliputi : mobil 
penumpang, oplet, mikro bus, pick up, dan truk kecil sesuai sistem 
klasifikasi Bina Marga). 
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2) Kendaraan Sedang (MHV) 
Kendaraan bermotor dengan dua gandar, dengan jarak 3,5 – 5,0 m 
(termasuk bus kecil, truk dua as dengan enam roda, sesuai sistem 
klasifikasi Bina Marga). 
3) Kendaraaan Berat/Besar (LB_LT) 
a) Bus Besar (LB) 
Bus dengan dua atau tiga gandar dengan jarak as 5,0 – 6,0 m. 
b) Truk Besar (LT) 
Truk tiga gandar dan truk kombinasi tiga, jarak gandar (gandar 
pertama ke kedua) < 3,5 m (sesuai sistem klasifikasi Bina 
Marga) 
4) Sepeda Motor (MC) 
Kendaraan bermotor dengan 2 atau 3 roda (meliputi : sepeda motor 
dan kendaraan roda tiga sesuai sistem klasifikasi Bina Marga). 
5) Kendaraan Tak Bermotor (UM) 
Kendaraan dengan roda yang digerakkan oleh orang atau hewan 
(meliputi : sepeda, becak, kereta kuda, dan kereta dorong sesuai 
sistem klasifikasi Bina Marga). 
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b. Dimensi kendaraan rencana dapat dilihat pada tabel dibawah ini: 
Tabel 3. Dimensi kendaraan rencana 
KATEGORI 
KENDARAAN 
RENCANA 
DIMENSI 
KENDARAAN  
(cm) 
TONJOLAN 
(cm) 
RADIUS PUTAR 
(cm) 
RADIUS 
TONJOLAN 
(cm) 
Tinggi Lebar Panjang Depan Belakang Minimun Maksimun 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Kecil 130 210 580 90 150 420 730 780 
Sedang 410 260 1210 210 240 740 1280 1410 
Besar 410 260 2100 120 90 290 1400 1370 
Sumber :  TPGJAK 
c. Komposisi Lalu Lintas 
Volume lalu lintas harian rata – rata (VLHR) adalah prakiraan volume 
lalu lintas harian pada akhir tahun rencana lalu lintas dinyatakan dalam 
smp/hari. 
Menurut Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota (TPGJAK) 
komposisi lalu lintas terbagi menjadi beberapa komposisi yaitu : 
1) Satuan Mobil Penumpang (smp) 
Satuan arus lalu lintas, dimana arus dari berbagai tipe kendaraan 
telah diubah menjadi kendaraan ringan (termasuk mobil 
penumpang) dengan menggunakan emp. 
2) Ekivalensi Mobil Penumpang (emp) 
Faktor konversi berbagai jenis kendaraan dibandingkan dengan 
mobil penumpang atau kendaraan ringan lainnya sehubungan 
dengan dampaknya pada perilaku lalu lintas (untuk mobil 
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penumpang dan kendaraan ringan lainnya, emp = 1,0). Ekivalensi 
mobil penumpang dapat dilihat di bawah ini : 
Tabel 4. Faktor Ekuivalen Mobil Pemunpang (emp) Jalan Empat 
Lajur Dua Aran 4/2 
TIPE 
ARUS TOTAL (KEND/JAM) EMP 
JALAN 
TERBAGI 
PER ARAH 
KEND/JAM 
JALAN TAK 
TERBAGI 
PER ARAH 
KEND/JAM 
MHV LB LT MC 
ALINYEMEN 
1 2 3 4 5 6 7 
DATAR 
0 
1000 
1800 
>2150 
0 
1700 
3250 
>3950 
1,2 
1,4 
1,6 
1,3 
1,2 
1,4 
1,7 
1,5 
1,6 
2 
2,5 
2 
0,5 
0,6 
0,8 
0,5 
BUKIT 
0 
750 
1400 
>1750 
0 
1350 
2500 
>3150 
1,8 
2 
2,2 
1,8 
1,6 
2 
2,3 
1,9 
4,8 
4,6 
4,3 
3,5 
0,4 
0,5 
0,7 
0,4 
GUNUNG 
0 
550 
1100 
>1500 
0 
1000 
2000 
>2700 
3,2 
2,9 
2,6 
2 
2,2 
2,6 
2,9 
2,4 
5,5 
5,1 
4,8 
3,8 
0,3 
0,4 
0,6 
0,3 
Sumber : TPGJAK 
F. Karakteristik Jalan  
Menurut MKJI (1997) Karakteristik utama jalan akan mempengaruhi 
kapasitas dan kinerjanya apabila dibebani lalu-lintas dutunjukkan di bawah. Setiap 
titik dari jalan yang mempunyai perubahan penting dalam rencana geometrik, 
karakteristik arus lalu-lintas atau kegiatan samping jalan, menjadi batas segmen 
jalan. 
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1. Geometrik  
a. Lebar jalur lalu lintas  
Kapasitas meningkat dengan bertambahnya lebar jalur lalu lintas. 
b. Karakteristik bahu 
Kapasitas, dan kecepatan pada arus tertentu, bertambah sedikit dengan 
bertambahnya lebar bahu. Kapasitas berkurang jika terdapat penghalang 
tetap dekat pada tepi jalur lalu lintas. 
c. Ada atau tidaknya median (terbagi atau tak terbagi) 
Median yang direncanakan dengan baik meningkatkan kapasitas. Tetapi 
mungkin ada alasan lain mengapa median tidak diinginkan, misalnya 
kekurangan tempat, biaya, jalan masuk ke prasarana samping dsb. 
d. Lengkung vertikal 
Ini mempunyai dua pengaruh, makin berbukit jalannya, makin lambat 
kendaraan bergerak di tanjakan (ini biasanya tidak diimbangi di turunan) 
dan juga pundak bukit mengurangi jarak pandang. Kedua pengaruh ini 
mengurangi kapasitas dan kinerja pada arus tertentu. 
e. Lengkung horizontal  
Jalan dengan banyak tikungan tajam memaksa kendaraan untuk bergerak 
lebih lambat dari pada di jalan lurus, agar yakin bahwa mempertahankan 
gesekan yang aman dengan permukaan jalan. Lengkung horizontal dan 
vertikal dapat dinyatakan sebagai tipe alinyemen umum (datar, bukit atau 
gunung). Mereka sering juga dihubungkan dengan kelas jarak pandang. 
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Lengkung vertikal dan horizontal adalah sangat penting pada dua-lajur 
dua-arah. 
f. Jarak pandang  
Apabila jarak pandang panjang, menyalip akan lebih mudah dan kecepatan 
serta kapasitas lebih tinggi. Meskipun sebagian tergantung pada lengkung 
vertikal dan horizontal, jarak pandang juga tergantung pada ada atau 
tidaknya penghalang pandang dari tumbuhan, pagar, bangunan dll. 
2. Arus, Komposisi dan Pemisah Arah 
a. Pemisah arah lau lintas 
Kapasitas adalah tertinggi pada jalan datar tak terbagi apabila pemisah arah 
adalah 50 – 50 yaitu: apabila arus pada kedua arah sama. 
b. Komposisi lalu lintas 
Komposisi lalu lintas mempengaruhi hubungan arus kecepatan jika arus 
dan kapasitas dinyatakan dalam kend/jam, yaitu tergantung pada rasio 
sepeda motor atau kendaraan berat dalam arus. Jika arus dan kapasitas 
dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp) tidak terpengaruh oleh 
komposisi lalu lintas.  
3. Pengendalian Lalu Lintas 
Pengendalian kecepatan, pergerakan kendaraan berat, parkir, dan 
sebagainya akan mempengaruhi kapasitas jalan. 
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4. Aktivitas Samping Jalan (hambatan samping) 
Banyak kegiatan di samping jalan di Indonesia sering menimbulkan 
konflik, kadang kalah berat dengan arus lalu lintas. Pengaruh dari konflik ini 
(hambatan samping) diberi perhatian lebih dalam manual ini, jika dibanding 
dengan manual dari negara Barat. Hambatan samping yang telah terbukti 
sangat berpengaruh pada kapasitas dan kenerja jalan luar kota adalah : 
- Pejalan kaki  
- Pemberhentian angkutan umum dan kendaraan lain 
- Kendaraan lambat (misal becak, kereta kuda) 
- Kendaraan masuk dan keluar dari lahan di samping jalan 
5. Fungsi Jalan dan Guna Lahan 
Kelas fungsional jalan (arteri, kolektor, lokal) dapat mempengaruhi 
kecepatan arus bebas, karena kelas fungsional cenderung mencerminkan jenis 
perjalanan yang terjadi di jalan. Ada hubungan yang kuat antara kelas 
fungsional dan kelas administratif jalan (nasional, provinsi, kabupaten). Jika 
terdapat keraguan tentang kelas fungsi dari suatu jalan maka kelas administrasti 
dapat digunakan sebagai indikator.  
Pengembangan lahan di sepanjang jalan. Untuk tujuan perhitungan 
guna lahan ditentukan sebagai persentase dari segmen jalan dengan 
pengembangan tetap dalam bentuk bangunan. 
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6. Pengemudi dan Populasi Kendaraan 
Perilaku pengemudi dan populasi kendaraan (umur, tenaga dari kondisi 
kendaraan dalam masing-masing kelas sebagaimana dari koposisi kendaraan) 
adalah berbeda untuk berbagai daerah di Indonesia. Kendaraan yang lebih tua 
dari suatu tipe tertentu atau perilaku pengemudi yang kurang gesit dapat 
menghasilkan kapasitas dan kinejra yang lebih rendah. Pengaruh-pengaruh ini 
tidak dapat dukur secara langsung tetapi dapat diperhitungkan malalui 
pemeriksaan setempat dari parameter kunci. 
G. Karakteristik Kendaraan  
Kriteria rancangan geometrik antara lain tergantung pada karakteristik 
statik, kinematik dan dinamik kendaraan. Karakteristik statik meliputi ukuran dan 
berat kendaraan. Karakteristik kinematik melibatkan pergerakan kendaraan tanpa 
pertimbangan gaya-gaya yang menyebabkan terjadinya pergerakan. Karakteristik 
dinamik mempertimbangkan gaya-gaya yang menyebabkan terjadinya 
pergerakan.  
1. Karakteristik Statik Kendaraan  
Karakteristik statik meliputi ukuran dan berat kendaraan. Ukuran 
kendaraan rancangan untuk jalan merupakan masukan penting bagi penentuan 
standar rancangan bagi beberapa komponen fisik jalan seperti: 
 Lebar jalur, tinggi bebas, dan ruang untuk gerakan belok/berbalik 
arah/berputar 
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 Lebar bahu 
 Panjang dan lebar tempat parkir 
 Panjang lengkung vertikal dll. 
Untuk setiap kelas jalan tertentu, terdapat ketentuan lebar, panjang, dan 
tinggi kendaraan maksimun yang boleh melewatinya. Hal ini untuk 
memastikan bahwa kendaraan yang melaju tidak akan mengalami hambatan 
untuk melaju baik untuk gerakan lurus maupun berbelok/berbalik 
arah/berputar. Untuk gerakan lurus, harus tersedia lebar jalur dan tinggi bebas 
yang cukup. Sedangkan untuk gerakan berbelok/berbalik arah/berputar, 
kendaraan yang diizinkan lewat harus memiliki radius putar yang cukup untuk 
melakukan gerakan dengan mulus. 
Tabel 5. Ukuran kendaraan maksimun untuk tiap kelas jalan 
Kelas Jalan  Fungsi Jalan  
Lebar Kendaraan 
Maksimun (m) 
Panjang 
kendaraan 
Maksimun (m) 
1 2 3 4 
I Arteri 2,5 18 
II Arteri 2,5 18 
IIIA Arteri/Kolektor 2,5 18 
IIIB Kolektor 2,5 12 
IIIC Lokal 2,1 9 
Sumber : PP. No. 43/1993 
Dari tabel 5 menunjukkan ukuran kendaraan maksimun untuk tiap kelas 
jalan menurut Pasal 11 PP. No. 43/1993 tentang Prasarana dan Lalu-Lintas 
Jalan. Perlu dicatat bahwa walaupun UU No. 14/1992 telah diperbarui dengan 
UU No. 22/2009 namun sejumlah peraturan pemerintah di bawahnya belum 
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tuntas disiapkan. Pada tabel tersebut tidak terlihat perbedaan lebar dan panjang 
maksimun antara jalan Kelas I dan II. Perbedaan pada kedua kelas tersebut 
akan terlihat pada tabel 6 yaitu dalam hal muatan sumbu terberat. 
Tabel 6. Muatan sumbu terberat untuk tiap kelas jalan 
Kelas Jalan  Fungsi Jalan  
Muatan Sumbu Terberat  
(Ton) 
1 2 3 
I Arteri >10* 
II Arteri 10 
IIIA Arteri/Kolektor 8 
IIIB Kolektor 8 
IIIC Lokal 8 
*diatur oleh Keputusan Menteri yang bertanggung jawab di bidang lalu-
lintas dan angukan jalan setelah mendengar pendapat Mentri yang 
bertanggung jawab dalam bidang pembinaan jalan. 
Bahu jalan berfungsi sebagai tempat berhenti kendaraan dalam keadaan 
“darurat”, misalnya bila terjadi kerusakan mesin, gangguan kesehatan 
pengemudi mobil, dll. Oleh karena itu lebarnya harus mampu mengakomodasi 
lebar maksimun kendaraan yang melewati kelas jalan yang bersangkutan. Bila 
hal ini tidak diakomodasi, maka akan terjadi reduksi kecepatan yang signifikan. 
Panjang dan lebar tempat parkir sangat dipengaruhi oleh kendaraan 
yang dirancang untuk menggunakan prasarana parkir tersebut. Lebih lanjut, 
guna lahan terjadinya manuver parkir yang lancar, panjang dan lebar tempat 
parkir ini juga terkait dengan sudut parkir terhadap lajur sirkulasi.  
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Panjang minimun lengkung vertikal jalan terkait dengan panjang 
maksimun kendaraan rencana. Hal ini terkait dengan fungsi lengkung vertikal 
untuk menghubungkan dua penggal jalan yang memiliki gradien (kemiringan 
memanjang) yang berbeda. 
Beban gandar kendaraan penting diketahui untuk menentukan tebal 
perkerasan dan kemiringan memanjang maksimun. Tabel 6 menunjukkan 
muatan sumbu terberat untuk tiap kelas jalan sebagaimana diatur dalam Pasal 
11 PP. No. 43/1993 tentang Prasarana dan Lalu-Lintas Jalan. 
Dengan peraturan muatan sumbu terberat untuk setiap kelas jalan, maka 
rancangan tebal perkerasan dan material yang dipergunakan dapat disesuaikan 
dengan perkiraan repetisi beban yang tepat. Dengan demikian rancangan tebal 
perkerasan akan efesien dan penegakan hukum dapat dijalankan dengan 
sistematis. Informasi mengenai muatan sumbu terberat suatu jalan sagatlah 
penting, karena dampak kerusakan jalan yang ditimbulkan terhadap kenaikan 
muatan sumbu tidaklah linear tapi kurang lebih merupakan fungsi pangkat 
empat. 
Kemiringan memanjang (gradien) meksimun sangat dipengaruhi 
muatan sumbu maksimun. Hal ini dikarenakan kendaraan yang berat 
sendirinya sangat tinggi akan mengalami penurunan kecepatan yang sangat 
berarti bila kemiringan memanjangnya tidak diatur baik dari besarnya 
kemiringan maupun panjang landainya. Oleh sebab itu untuk tiap kelas jalan 
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ditetapkan kemiringan memanjang maksimun dan panjang landai maksimun 
agar pengurangan kecepatan yang terjadi tidak melebihi besaran tertentu. 
2. Karakteristik Kinematik Kendaraan 
Karakteristik kinematik pergerakan kendaraan tanpa 
mempertimbangkan gaya-gaya yang menyebabkan terjadinya pergerakan. 
Unsur utama karakteristik kinematik adalah kemampuan percepatan 
kendaraan. Kemampuan percepatan kendaraan mempengaruhi antaran lain: 
 Gerakan menyiap 
 Penerimaan gap 
 Ukuran jalur penghubung jalan bebas hambatan (freeway ramp) 
 Ukuran jalur menyiap dll. 
Gerakan menyiap meliputi beberapa tahapan percepatan. Pertama, 
percepatan untuk mendekati kendaraan yang disiap. Kedua, percepatan untuk 
mensejajarkan diri dengan kendaraan yang akan disiap. Ketiga, percepatan 
untuk kembali ke jalur asal dan menempatkan kendaraan di depan kendaraan 
yang disiap. 
Penerimaan celah (gap) adalah keputusan yang mungkin harus diambil 
oleh pengemudi maupun pejalan kaki. Pada sebuah simpang tidak bersinyal, 
pengemudi pada jalan minor harus menunggu celah yang cukup aman di antara 
dua kendaraan berurutan yang melintas di jalan utama untuk menyeberangi 
simpang. Selain tergantung kepada waktu persepsi-reaksi pengemudi, gap 
acceptence juga sangat tergantung kepada kemampuan akselerasi kendaraan.  
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Jalur penghubung antara jalan arteri dengan jalan bebas hambatan (atau 
sebaliknya) yang umum diistilahkan sebagai freeway ramp juga dirancang 
dengan prinsip gap acceptence. Perbedaannya dengan simpang hanyalah 
bahwa simpang umumnya terbentuk dari kaki-kaki simpang yang cenderung 
saling tegak lurus, sedangkan freeway ramp juga sangat bergantung kepada 
kemampuan akselerasi kendaraan. Dengan panjang yang cukup, maka 
diharapkan kendaraan yang masuk jalan bebas hambatan melalui jalur 
penghubung tersebut dengan mulus dapat menyatu dengan arus lalu lintas 
berkecepatan tinggi.  
Lajur menyiap kurang dikenal di Indonesia. Umumnya tersedia pada 
jalan 3 lajur 2 arah. Lajur tengah digunakan untuk menyiap bagi kendaraan dari 
kedua arah. 
3. Karakteristik Dinamika Kendaraan  
Karakteristik dinamika kendaraan mempertimbangkan gaya-gaya yang 
menyebabkan terjadinya pergerakan. Beberapa hal yang terkait dengan 
karakteristik dinamika kendaraan adalah sebagai berikut: 
 Tahanan udara  
 Tahanan kemiringan  
 Tahanan gelinding (gesekan dalam mesin dan gesekan roda dengan 
perkerasan). 
 Tahanan lengkung dari sistem roda 
 Kebutuhan daya  
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 Jarak pengereman  
 Jari-jari lengkung 
Pergerakan kendaraan harus mengatasi tahanan udara didepannya dan 
gaya gesek udara disekitarnya. Gaya yang dibutuhkan untuk mengatasi hal 
diatas disebut tahanan udara dan berhubung denan luas potongan melintang 
kendaraan pada arah tegak lurus pergerakan dan kuadrat kecepatan kendaraan 
(Garber dan Hoel, 1988).  
Ketikan kendaraan melakukan gerakan mendaki, salah satu komponen 
berat bekerja kebawah (sejajar dengan permukaan jalan). Tahanan kemiringan 
(grade resitence) adalah gaya yang dihasilkan kendaraan untuk melawan gaya 
kebawah tersebut. Bila kendaraan tidak di gas lebih kencang untuk 
menghasilkan gaya percepatan, maka dalam kondisi menanjak kecepatan 
kendaraan akan cenderung turun. Kecepatan yang terjadi pada suatu titik pada 
tanjakan untuk tingkat akselerasi tertentu tergantung dari kemiringan 
memanjang jalan (Garber dan Hoel, 1988). 
Tahanan gelinding terutama disebabkan oleh pengeruh gesekan antara 
bagian-bagian yang bergerak dan gesekan antara permukaan jalan dengan ban 
(Garber dan Hoel, 1988). Besarnya tahanan tergantung pada kecepatan 
kendaraan dan kualitas lapisan permukaan perkerasan. Makin tinggi kecepatan 
dan makin buruk kualitas lapisan permukaan perkerasan, makin tinggi tahanan 
gelinding. 
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Tahanan lengkung dialami oleh kendaraan yang sedang menjalani 
tikungan. Makin tinggi kecepatan dan makin rendah jari-jari tikungan maka 
makin tinggi tahanan langkung (Garber dan Hoel, 1988). 
Kenerja kendaraan diukur dari horsepower mesin untuk mengatasi 
tahanan udara/kemiringan/lengkung dan gesek agar tetap dapat melakukan 
pergerakan. Jarak pengereman sebanding dengan kuadrat kecepatan kendaraan 
sesaat sebelum rem diinjak dan berbanding terbalik dengan selisih antara 
koefisien  gesek dan tangens sudut kemiringan jalan dan diformulasikan oleh 
Garber dan Hoel (1988). 
 
H. Kapasitas Ruas Jalan Luar Kota 
Kapasitas adalah arus maximum yang dapat dipertahankan (tetap) pada 
suatu bagian jalan dalam kondisi tertentu. Kapasitas ruas jalan dalam sistem jalan 
raya adalah jumlah kendaraan maksimum yang memiliki kemungkinan yang 
cukup untuk melewati ruas jalan tersebut dalam periode waktu tertentu dan 
dibawah kondisi jalan dan lalu lintas yang umum. 
Faktor-faktor yang berpengaruh pada kapasitas ruas jalan antara lain : 
1. Faktor jalan, meliputi: lebar lajur, bahu jalan, median, kondisi permukaan jalan, 
dan lain-lain. 
2. Faktor lalu lintas, meliputi : komposisi lalu lintas, volume, distribusi lajur, dan 
gangguan lalu lintas, adanya kendaraan tidak bermotor, gangguan samping dan 
lain-lain. 
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3. Faktor lingkungan, meliputi : pejalan kaki, pengendara sepeda, binatang yang 
menyeberang dan sebagainya. 
Menurut Tamin O.Z., (2000:62), persamaan umum untuk menghitung 
kapasitas suatu ruas jalan dapat digunakan metode Manual Kapasitas Jalan 
Indonesia (MKJI). Kapasitas dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp) 
persamaan untuk menentukan kapasitas ruas jalan adalah sebagai berikut : 
𝐶 = 𝐶0 𝑥 𝐹𝐶𝑤 𝑥 𝐹𝐶𝑠𝑝 𝑥 𝐹𝐶𝐶𝐹 
Tabel 7. Variabel yang mempengaruhi kapasitas jalan luar kota 
Variabel Deskripsi Merupakan fungsi dari : 
1 2 3 
𝐶 Kapasitas (smp/jam)  
𝐶0  Kapasitas dasar (smp/jam) 
Jenis jalan, jenis alinyemen, 
gradien 
𝐹𝐶𝑤 Faktor pengaruh lebar jalur Jenis jalan, 𝑊𝑐 
𝐹𝐶𝑠𝑝 Faktor pengaruh pemisah arah 
Jenis jalan, distribusi arah (% 
menanjak untuk specific grade) 
𝐹𝐶𝑆𝐹 
Faktor pengaruh hambatan 
samping 
Jenis jalan, kelas hambatan 
samping, lebar bahu/kreb 
Sumber : MKJI 1997 
Tabel 8. Kapasitas dasar jalan luar kota 4 lajur 2 arah (4/2)  
Jenis jalan/ tipe alinyemen Kapasitas dasar (smp/jam/lajur) 
1 2 
4 lajur bermedian 
- Datar 
- Berbukit 
- Bergunung 
4 lajur tak bemedian 
- Datar 
- Berbukit 
- Bergunung 
 
1900 
1850 
1800 
 
1700 
1650 
1600 
Sumber : MKJI 1997 
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Tabel 9. Kapasitas dasar jalan luar kota 2 lajur 2 arah (2/2 UD) 
Jenis jalan/ tipe alinyemen Kapasitas dasar (smp/jam/lajur) 
1 2 
2 lajur tak bemedian 
- Datar 
- Berbukit 
- Bergunung 
 
3100 
3000 
2900 
Sumber : MKJI 1997 
Tabel 10. Faktor pengaruh lebar jalur pada kapasitas jalan luar kota (FCw) 
Tipe jalan 
Lebar jalur lalu-lintas 
efektif (𝑾𝒄) (m) 
Faktor pengaruh lebar 
jalur (FCw) 
1 2 3 
4 lajur bermedian 
6 lajur bermedian 
Per lajur 
3.00 
3.25 
3.50 
3.75 
 
0.91 
0.96 
1.00 
1.03 
4 lajur tak bermedian 
Per lajur 
3.00 
3.25 
3.50 
3.75 
 
0.91 
0.96 
1.00 
1.03 
2 lajur tak bermedian 
Total kedua arah 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
 
0.69 
0.91 
1.00 
1.08 
1.15 
1.21 
1.27 
Sumber : MKJI 1997 
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Tabel 11. Faktor pengaruh pemisah arah pada kapasitas jalan luar kota (𝐹𝐶𝑠𝑝) 
SP %-% 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
1 2 3 4 5 6 
𝐹𝐶𝑠𝑝 
2 lajur (2/2) 1.00 0.97 0.94 0.91 0.88 
4 lajur (4/2) 1.00 0.975 0.95 0.925 0.90 
SP     : Pembagian lalu lintas dalam kedua arah 
𝐹𝐶𝑠𝑝 : Faktor pengaruh pemisah arah 
Sumber : MKJI 1997 
Tabel 12. Faktor pengaruh hambatan samping pada kapasitas jalan luar kota 
(𝐹𝐶𝑆𝐹) 
Tipe jalan 
Kelas 
hambatan 
samping 
Faktor pengaruh hambatan samping (𝑭𝑪𝑺𝑭) 
Efektif lebar bahu 𝑾𝒔 (m) 
0.5 m 1.0 m 1.5 m 2 m 
1 2 3 4 5 6 
4 lajur 
bermedian 
(4/2 D) 
Sangat rendah 
Rendah  
Sedang  
Tinggi  
Sangat tinggi 
0.99 
0.96 
0.93 
0.90 
0.88 
1.00 
0.97 
0.95 
0.92 
0.90 
1.01 
0.99 
0.96 
0.95 
0.94 
1.03 
1.01 
0.99 
0.97 
0.96 
4 lajur tak 
bermedian 
(4/2 UD)  
2 lajur tak 
bermedian 
(2/2 UD) 
Sangat rendah  
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
0.97 
0.93 
0.88 
0.84 
0.80 
0.99 
0.95 
0.91 
0.87 
0.83 
1.00 
0.97 
0.94 
0.91 
0.88 
1.02 
1.00 
0.98 
0.95 
0.93 
Sumber : MKJI 1997 
Kinerja jalan luar kota dapat dinyatakan dalam derajat kejenuhan (degree 
of saturation, DS) dan kecepatan, V. MKJI 1997 dengan perumusan sebagai 
berikut : 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑉0 + 𝐹𝑉𝑤) 𝑥 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹  𝑥 𝐹𝐹𝑉𝑅𝐶 
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Tabel 13. Variabel yang mempengaruhi kecepatan arus bebas di jalan luar kota 
Variabel Deskripsi Merupakan fungsi dari : 
1 2 3 
𝐷𝑆 
Degree of saturation (derajat 
kejenuhan) 
 
𝑄 Arus (smp/jam)  
𝐶 Kapasitas (smp/jam)  
𝑉𝐿𝑉 Kecepatan aktual   
𝐹𝑉 Kecepatan arus bebas  
𝐹𝑉0 Kecepatan arus bebas dasar  
Jenis jalan, jenis kendaraan, 
jenis alinyemen (kelas jarak 
pandang) 
𝐹𝑉𝑤 Faktor pengaruh lebar jalur  
Jenis jalan, jenis alinyemen, 
kelas jarak pandang, 𝑊𝑐 
𝐹𝑉𝑆𝐹 
Faktor pengaruh hambatan 
samping 
Jenis jalan, kelas hambatan 
samping, lebar bahu/kerb 
𝐹𝐶𝑅𝐶 
Faktor pengaruh kelas 
fungsional jalan dan guna lahan 
Jenis jalan, fungsi jalan, 
pengembangan sisi jalan 
Sumber : MKJI 1997 
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Tabel 14. Kecepatan Arus Bebas Dasar di Jalan Luar Kota 
Jenis jalan/ Jenis 
alinyemen 
(kelas jarak 
pandang) 
Kecepatan Arus Bebas Dasar 𝑭𝑽𝟎 (km/jam) 
Kendaraan 
Ringan 
LV 
Kendaraan 
Berat 
Sedang 
MHV 
Bus 
Besar 
LB 
Truk 
Besar 
LT 
Sepeda 
Motor 
MC 
1 2 3 4 5 6 
6 lajur bermedian 
 Datar 
 Berbukit  
 Bergunung 
4 lajur bermedian 
 Datar 
 Berbukit  
 Bergunung 
4 lajur tak bermedian 
 Datar 
 Berbukit  
 Bergunung 
2 lajur tak bermedian 
 Datar (A) 
Datar (B) 
Datar (C) 
 Berbukit  
 Bergunung 
 
83 
71 
62 
 
78 
68 
60 
 
74 
66 
58 
 
68 
65 
61 
61 
55 
 
65 
67 
45 
 
65 
55 
44 
 
63 
54 
43 
 
60 
57 
54 
52 
42 
 
86 
68 
55 
 
81 
66 
53 
 
78 
65 
52 
 
73 
69 
63 
62 
50 
 
64 
52 
40 
 
62 
51 
39 
 
60 
50 
39 
 
58 
55 
52 
49 
38 
 
64 
58 
55 
 
64 
58 
55 
 
60 
56 
53 
 
55 
54 
53 
53 
51 
Sumber : MKJI 1997 
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Tabel 15. Faktor pengaruh lebar jalur terhadap kecepatan arus bebas di 
jalan luar kota 
Jenis jalan 
Lebar efektif 
jalur lalu-
lintas  
(𝑾𝒄) (m) 
Faktor pengaruh lebar jalur (𝑭𝑽𝒘) 
(km/jam) 
Datar 
(A)(B) 
Berbukit 
(A)(B)(C) 
Datar (C) 
Bergunung 
1 2 3 4 5 
4 dan 6 lajur 
bermedian 
Per lajur 
3,00 
3,25 
3,50 
3,75 
 
-3 
-1 
0 
2 
 
-3 
-1 
0 
2 
 
-2 
-1 
0 
2 
4 lajur tak 
bermedian 
Per lajur 
3,00 
3,25 
3,50 
3,75 
 
-3 
-1 
0 
2 
 
-2 
-1 
0 
2 
 
-1 
-1 
0 
2 
2 lajur tak 
bermedian 
Total  
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
 
-11 
-3 
0 
1 
2 
3 
3 
 
-9 
-2 
0 
1 
2 
3 
3 
 
-7 
-1 
0 
0 
1 
2 
2 
Sumber : MKJI 1997 
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Tabel 16. Faktor pengaruh hambatan samping terhadap kecepatan arus 
bebas di jalan luar kota 
Jenis jalan 
Hambatan 
samping 
Faktor pengaruh hambatan samping dan 
lebar bahu (𝑭𝑭𝑽𝑺𝑭) 
Rata-rata efektif lebar bahu 𝑾𝒔 (m) 
0.5 m 1.0 m 1.5 m 2 m 
1 2 3 4 5 6 
4 lajur 
bermedian 
(4/2 D) 
Sangat rendah  
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
1.00 
0.98 
0.95 
0.91 
0.86 
1.00 
0.98 
0.95 
0.92 
0.87 
1.00 
0.98 
0.96 
0.93 
0.89 
1.00 
0.99 
0.98 
0.97 
0.96 
4 lajur tak 
bermedian 
(4/2 UD) 
Sangat rendah  
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
1.00 
0.96 
0.92 
0.88 
0.81 
1.00 
0.97 
0.94 
0.89 
0.83 
1.00 
0.97 
0.95 
0.90 
0.85 
1.00 
0.98 
0.97 
0.96 
0.95 
2 lajur tak 
bermedian 
(2/2 UD) 
Sangat rendah  
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
1.00 
0.96 
0.91 
0.85 
0.76 
1.00 
0.97 
0.92 
0.87 
0.79 
1.00 
0.97 
0.93 
0.88 
0.82 
1.00 
0.98 
0.97 
0.95 
0.93 
Sumber : MKJI 1997 
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Tabel 17. Faktor pengaruh kelas fungsional jalan dan guna lahan 
terhadap kecepatan arus bebas di jalan luar kota 
Jenis jalan 
 
Faktor pengaruh kelas fungsional jalan dan guna 
lahan (𝑭𝑭𝑽𝑹𝑪) 
Pengembangan sisi-sisi jalan (%) 
0 25 50 75 100 
1 2 3 4 5 6 
4 lajur bermedian 
 Arteri 
 Kolektor 
 Lokal 
4 lajur tak bermedian 
 Arteri 
 Kolektor 
 Lokal 
2 lajur tak bermedian 
 Arteri 
 Kolektor 
 Lokal 
 
1.00 
0.99 
0.98 
 
1.00 
0.97 
0.95 
 
1.00 
0.94 
0.90 
 
0.90 
0.98 
0.97 
 
0.99 
0.96 
0.94 
 
0.98 
0.93 
0.88 
 
0.98 
0.97 
0.96 
 
0.97 
0.94 
0.92 
 
0.97 
0.91 
0.87 
 
0.96 
0.95 
0.94 
 
0.96 
0.93 
0.91 
 
0.96 
0.90 
0.86 
 
0.95 
0.94 
0.93 
 
0.945 
0.915 
0.895 
 
0.94 
0.88 
0.84 
Sumber : MKJI 1997 
I. Interaksi Tata Guna Lahan – Sistem Jaringan Transportasi 
Transportasi dan tata guna lahan berhubungan sangat erat, sehingga 
biasanya dianggap membentuk satu landuse transport system. Agar tata guna 
lahan dapat terwujud dengan baik maka kebutuhan transportasinya harus 
terpenuhi dengan baik pula. Sistem transportasi yang mengalami kemacetan 
tentunya akan menghalangi aktivitas tata guna lahannya. Sebaliknya, transportasi 
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yang tidak melayani suatu tata guna lahan akan menjadi sia-sia atau tidak 
termanfaatkan. 
Dengan sistem transportasi atau perhubungan yang baik akan mampu 
mengendalikan pergerakan manusia dan atau barang secara lancar, aman, cepat, 
murah dan nyaman. Sistem transportasi melayani berbagai aktivitas, seperti 
industri, pariwisata, perdagangan, pertanian, pertambangan dan lain-lain. 
Aktivitas tersebut dilakukan pada sebidang lahan (industri, sawah, tambang, 
perkotaan, daerah pariwisata dan lain sebagainya).  
Dalam pemenuhan kebutuhan, manusia melakukan perjalanan antara tata 
guna tanah tersebut dengan menggunakan sistem jaringan transportasi sehingga 
menghasilkan pergerakan arus lalulintas. 
Pada hakekatnya, kegiatan transportasi merupakan penghubung 2 lokasi 
tata guna lahan yang mungkin berbeda tetapi mungkin pula sama (Nasution, 2004 
23). Mengangkut orang atau barang dari suatu tempat ke tempat lain berarti 
memindahkan dari satu guna lahan ke guna lahan yang lain dan mengubah nilai 
ekonomi orang atau barang tersebut. 
Pola persebaran geografis tata guna lahan (sistem kegiatan), kapasitas dan 
lokasi dari fasilitas transportasi (sistem jaringan) digabung untuk mendapatkan 
volume dan pola lalu lintas (sistem pergerakan).  
Volume dan pola lali lintas pada jaringan transportasi akan mempunyai 
efek timbal balik terhadap lokasi tata guna lahan yang baru dan perlunya 
46 
 
peningkatan prasarana. Secara diagram digambarkan oleh Khisty, (1990: 10) dan 
Setijowarno dan Frazila (2003: 49) sebagai berikut: 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 1. Interaksi Guna Lahan Transportasi 
(Sumber : Khisty, 1990 : 10) 
Yaitu:  
1. Perubahan/peningkatan guna lahan akan membangkitkan perjalanan; 
2. Meningkatnya guna lahan akan meningkatkan tingkat permintaan pergerakan 
yang akhirnya memerlukan penyediaan prasarana transportasi; 
3. Pengadaan prasarana transportasi akan meningkatkan daya hubung parsial; 
4. Naiknya daya hubung akan meningkatkan harga/nilai lahan;  
5. Selanjutnya akan menentukan pemilihan lokasi yang akhirnya menghasilkan 
perubahan sistem guna lahan.  
 
PERGERAKAN 
GUNA LAHAN 
KEBUTUHAN 
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BAB III 
METODE PENELITIAN  
A. Jenis penelitian 
Dalam melakukan penelitian ini, jenis penelitian yang digunakan 
berdasarkan rumusan masalah adalah jenis penelitian kualitatif dan kuantitatif. 
Penelitian kualitatif merupakan penelitian non matematis dengan proses 
menghasilkan data dari hasil temuan berupa pengamatan, survey maupun 
wawancara. Sedangkan metode kuantitatif dapat diartikan sebagai metode 
penelitian yang memandang realita/gejala/fenomena itu dapat diklasifikasikan, 
relatife tetap, konkrit, teramati, terukur, dan hubungan gejala bersifat sebab akibat. 
Penelitian kuantitatif merupakan jenis penelitian dengan mengunakan data-data 
tabulasi, data angka sebagai bahan pembanding maupun bahan rujukan dan 
menganalisis secara deskriptif. 
B. Lokasi Penelitian 
Penelitian ini berlokasi di jalan Porors Malino, Kelurahan Mawang, 
Kecamatan Somba Opu, Kabupaten Gowa, dengan batas wilayah kelurahan; 
bagian utara berbatasan dengan Kelurahan Romang Polong, bagian timur 
berbatasan dengan Kecamatan Bontomarannu, di bagian selatan berbatasan 
dengan Kelurahan Bontoramba dan bagian barat berbatasan dengan Kelurahan 
Tamarunang.  
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Pemilihan lokasi tersebut di dasarkan atas pertimbangan sebagai berikut : 
1. Merupakan daerah yang rawan terhadap kemacetan yang penyebab utamanya 
adalah kendaraan berat (truk) yang melintas di jalur tersebut. 
2. Merupakan jalur utama kendaraan berat (truk) yang dari arah Parang Loe 
(gowa) menuju Kota Makassar. 
3. Banyaknya masalah yang meresahkan masyarakat akibat kendaraan berat 
yang melintas di tempat ini. Misalnya kerusakan jalan, kebisingan disaat 
malam utamanya saat malam hari, polusi udara dan peningkatan resiko 
kecelakaan. 
C. Waktu Penelitian 
Penelitian ini dilaksanakan kurang lebih 6 bulan. Yang dimulai dari bulan 
Maret hingga bulan Agustus 2015. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 
berikut : 
Tabel 18. Uraian kegiatan penelitian selama 5 bulan 
No.  Uraian 
Bulan 
Juni Juli Agustus September Oktober 
1 2 3 4 5 6 7 
1 
Pengurusan 
Surat Penelitian 
     
2 Survei lapangan      
3 Survei Instansi      
4 Rekap data      
5 
Analisis 
pembahasan  
     
49 
 
 
 
D. Populasi dan Sampel 
1. Populasi 
Populasi adalah keseluruhan subjek penelitian atau jumlah keseluruhan 
dari unit analisis dalam penelitian dan merupakan unsur-unsur keperluan yang 
memiliki satu atau beberapa ciri/karakteristik. Populasi yang dimaksud dalam 
penelitian ini antara lain adalah: 
a. Semua pengguna jalan pada Jalan Malino. 
b. Kecepatan kendaraan  
c. Hambatan samping 
2. Sampel 
Sampel adalah sebagian atau yang dapat mewakili populasi yang di 
teliti. Berdasarkan pertimbangan, maka sampel pada penelitian ini adalah: 
a. Sampel pada pengguna jalan diambil semua kendaraan yang melintasi titik 
pengamatan pada segmen ruas jalan lokasi penelitian pada pukul 07.00-
17.00. Sampel pengguna jalan diambil yaitu; LV (kendaraan ringan), 
MHV (kendaraan berat menengah), LT (truk besar), LB (bis besar), MC 
(sepeda motor) dan UM (kendaraan tak bermotor). Waktu pengambilan 
data diambil dalam seminggu. 
b. Sampel Kecepatan kendaraan diambil yaitu kecepatankendaraan yang 
melintas di lokasi penelitian pada jam 07.00 – 17.00. Waktu pengambilan 
data diambil dalam seminggu. 
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c. Sampel hambatan samping yaitu semua kendaraan yang tak bermotor, 
kendaraan parkir, kendaraan keluar masuk. Pengambilan sampel pada jam 
07.00 -17.00. Waktu pengambilan data diambil dalam seminggu. 
E. Jenis dan Sumber Data 
Adapun jenis data yang di kumpulkan berupa data primer dan sekunder 
antara lain : 
1. Data primer dengan observasi lapangan, data ini mengenai : 
Data karakteristik kawasan yang meliputi kondisi geografis admistrasi. Data 
kendaraan berat (truk) yang melintas di sekitar lokasi penelitian. Jenis Data 
meliputi : Jumlah volume kendaraan, kecepatan kendaraan, lebar jalan, 
kondisi jalan, panjang jalan, hambatan samping, kecepatan kendaraan. 
2. Data sekunder, data ini mengenai : 
Data yang diproleh dari instansi, lembaga yang terkait mengenai objek yang 
akan di teliti dan sumber dari, BPS Provinsi Sul Sel, BPS Kabupaten Gowa, 
Kantor Kelurahan, Kantor Dinas Perhubungan Kabupaten Gowa, Kantor 
Samsat Kabupaten Gowa. Jenis data meliputi: Jumlah kendaraan di 
Kabupaten Gowa, tingkat kecelaan di Kabupaten Gowa, tatralok, luas 
adminitrasi. 
F. Metode Pengumpulan data 
Proses pengumpulan data dan informasi yang di perlukan dalam penelitian 
ini, pada prinsipnya di lakukan dengan melaksanakan observasi lapangan yaitu 
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dari hasil identifikasi/pengamatan langsung di lokasi penelitian dan interview 
pada instansi terkait guna mengumpulkan data-data yang kaitanya dengan objek 
penelitian. 
1. Observasi lapangan 
Merupakan metode pengamatan langsung kelokasi studi, kegiatan 
pengamatan langsung tersebut bertujuan untuk mengumpulkan data dan 
informasi yang berkaitan dengan penelitian 
2. Survey instasional 
Merupakan metode yang dilakukan dengan mengumpulkan informasi dari 
instansi terkait tentang lokasi penelitian. Data dapat di sajikan dalam bentuk 
tabulasi, gambar maupun secara deskriptif. 
3. Metode Telaah Pustaka 
Metode ini merupakan cara pengumpulan data dengan menggunakan sumber-
sumber dokumenter berupa literatur/referensi, laporan penelitian serupa, 
bahan seminar ataupun jurnal. Konsep-konsep teoritis dan operasional 
tentang ketentuan penelitian dan lain sebagainya, akan kita dapat peroleh dari 
kepustakaan tanpa mempelajari bahan-bahan ini kita tidak dapat mencapai 
hasil yang memuaskan pada penelitian.  
G. Variabel Penelitian 
Variabel dapat diartikan sebagai cirri dari individu, objek, gejala, yang 
dapat diukur secara kuantitatif atau pun kualitatif. Variabel dipakai dalam proses 
identifikasi, ditentukan berdasarkan kajian teori yang dipakai. Semakin sederhana 
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suatu rancangan penelitian semakin sedikit variable penelitian yang akan 
digunakan.  
Adapun variabel yang akan digunakan pada penelitian ini adalah : 
1. Arus dan komposisi lalu lintas 
2. Volume kendaraan 
3. Kecepatan arus bebas 
4. Kapasitas 
5. Derajat kejenuhan 
6. Kecepatan  
7. Derajat iringan  
8. Penggunaan lahan 
9. Hambatan samping 
H. Metode Anaslis Data 
1. Analisis volume lalu lintas 
Volume Kendaraan adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu 
penampang tertentu pada suatu ruas jalan tertentu dalam satuan waktu 
tertentu., data volume kendaran diperoleh dari hasil survei lapangan yang di 
butuhkan untuk  mengetahui derajat kejenuhan kendaraan pada wilayah 
penelitian. Komposisi lalu lintas merupakan segala objek yang menyebabkan 
terbentuknya kegiatan berlalu lintas. Komposisi lalu lintas di Malino yakni 
terdiri dari beberapa jenis berupa mobil pribadi, angkutan umum, pick up, 
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bus, truk sedang dan truk besar, sepeda motor, bentor dan kendaraan tak 
bermotor seperti sepeda. 
Dalam perhitungan volume lalu lintas,  diperlukan satuan pembanding 
untuk kendaraan di Indonesia menurut Indonesia Hinghway Capacity Manual 
(IHCM), yang dinyatakan dalam Satuan Mobil Penumpang (SMP) yaitu angka 
jenis kendaraan dimana setiap kendaraan tertentu terhadap mobil penumpang. 
Berdasarkan penyesuaian kendaraan terhadap satuan mobil penumpang, 
volume lalu lintas dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut; 
 
 
2. Analisis kecepatan arus bebas 
Kecepatan arus bebas didefenisikan sebagai kecepatan pada saat 
tingkatan arus nol, sesuai dengan kecepatan yang akan dipilih pengemudi 
seandainya mengendarai kendaraan bermotor tanpa halangan kendaraan 
bermotor lain di jalan (yaitu saat arus = 0) 
Kecepatan arus bebas telah diamati melalui pengumpulan data 
lapangan, dari mana hubungan antara kecepatan dengan kondisi geometrik 
dan lingkungan telah ditetapkan dengan cara regresi. Kecepatan arus bebas 
kendaraan ringan telah dipilih sebagai kriteria dasar untuk kinerja segmen 
jalan pada saat arus = 0. Kecepatan arus bebas kendaraan berat menengah, 
bus besar, truk besar, dan sepeda motor juga diberikan sebagai rujukan. 
q = volume lalu lintas (smp/jam) 
n = jumlah kendaraan (smp) 
t = waktu tempuh kendaraan )jam) 
 
𝒒 =
n
t
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Kecepatan arus bebas mobil penumpang biasanya adalah 10-15% lebih tinggi 
dari tipe kendaraan ringan lainnya. 
Persamaan untuk penentuan kecepatan arus kendaraan bentuk umum 
berikut: 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑉0 + 𝐹𝑉𝑤) 𝑥 𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹  𝑥 𝐹𝐹𝑉𝑅𝐶 
Dimana : 
𝐹𝑉  =  Kecepatan arus kendaraan ringan pada kondisi lapangan (km/jam) 
𝐹𝑉0  = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan pada jalan dan 
alinyemen yang diamati 
𝐹𝑉𝑤  =  Penyesuaian kecepatan akibat lebar jalan (km/jam) 
𝐹𝐹𝑉𝑆𝐹  =  Faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu 
𝐹𝐹𝑉𝑅𝐶  =  Faktor penyesuaian akibat kelas fungsi dan guna lahan 
3. Analisis Kapasitas  
Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimun yang dapat 
dipertahankan persatuan jam yang melewati suatu titik di jalan dalam kondisi 
yang ada. Untuk jalan dua-lajur dua-arah, kapasitas didefinisikan untuk arus 
dua-arah (kedua arah kombinasi) tetapi jalan dengan banyak lajur, arus 
dipisahkan per arah perjalanan dan kapasitas didefenisiskan per lajur. 
Nilai kapasitas telah diamati melalui pengumpulan data lapangan 
sejauh mungkin. Oleh karena itu kurangnya lokasi yang arusnya mendekati 
kapasitas segmen jalan sendiri (sebagaimana simpang sepanjang jalan), 
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kapasitas juga telah diperkirakan secara teoritis dengan menganggap suatu 
hubungan matematik antara kerapatan, kecepatan dan arus. Kapasitas 
dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp). Persamaan dasar untuk 
penentuan kapasitas adala sebagai berikut: 
𝐶 =  𝐶0 𝑥 𝐹𝐶𝑤 𝑥 𝐹𝐶𝑆𝑃 𝑥 𝐹𝐶𝑆𝐹 
Dimana: 
𝐶  = Kapasitas 
𝐶0 = Kapasitas dasar (smp/jam) 
𝐹𝐶𝑤 = Faktor penyesuaian lebar jalan 
𝐹𝐶𝑆𝑃 = Faktor penyesuaian pemisah ara (hanya untuk jalan tak terbagi) 
𝐹𝐶𝑆𝐹 = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan 
4. Analisis derajat kejenuhan  
Derajat kejenuhan didefenisikan sebagai rasio arus terhadap kapasitas, 
digunakan sebagai faktor kunci dalam penetuan perilaku lalu lintas pada suatu 
simpang dan juga segmen jalan. Nilai derajat kejenuhan menunjukkan apakah 
segmen akan mempunyai masalah kapasitas atau tidak. 
DS = Q/C; 
DS = Derajat kejenuhan 
Derajat kejenuhan dihitung dengan menggunakan arus dan kapasitas 
yang dinyatakan dalam smp/jam. Derajat kejenuhan digunakan untuk analisa 
perilaku lalu lintas berupa kecepatan dan untuk derajat iringan. 
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5. Analisis tingkat pelayanan 
Terdapat dua defenisi tentang tingkat pelayanan suatu ruas jalan 
perkotaan yakni;  
a. Tingkat Pelayanan (tergantung arus)  
Hal ini berkaitan dengan kecepatan operasional atau fasilitas jalan, 
tergantung pada perbandingan antara ruas terhadap kapasitas. Oleh karena 
itu, tingkat pelayanan suatu jalan tergantung pada ruas arus lalu lintas. 
Definisi ini digunakan oleh hinghway capacity manual mempunyai 6 buah 
tingkat pelayanan yaitu :  
1) Arus bebas. 
2) Arus stabil untuk jalan kota.  
3) Arus stabil untuk jalan perkotaan.  
4) Arus mulai tidak stabil.  
5) Arus tidak stabil (tersendat-sendat).  
b. Tingkat Pelayanan (tergantung fasilitas)  
Hal ini sangat tergantung pada jenis fasilitas, bukan arusnya. Jalan 
bebas hambatan mempunyai tingkat pelayanan tinggi, sedangkan jalan yang 
sempit mempunyai tingkat pelayanan yang rendah. 
I. Defenisi Operasional 
1. Kecepatan arus bebas didefenisikan sebagai kecepatan kendaraan yang 
melintas di Jalan Malino pada saat tingkatan arus nol, sesuai dengan kecepatan 
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yang akan dipilih pengemudi seandainya mengendarai kendaraan bermotor 
tanpa halangan kendaraan bermotor lain di jalan (yaitu saat arus = 0). 
2. Kapasitas ruas jalan adalah arus maximum yang dapat dipertahankan (tetap) 
pada suatu bagian jalan dalam kondisi tertentu. yaitu jumlah kendaraan 
maksimun yang kemungkinan cukup untuk melewati ruas Jalan Malino dalam 
kondisi tertentu. 
3. Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik jalur 
gerak untuk suatu satuan waktu, dimana volume lalu lintas tersebut 
merupakan jumlah kendaraan total jarak pada waktu tertentu. Volume lalu 
lintas yang dimaksud dalam penelitian ini adalah jumlah kendaraan yang 
melintas di jalan Malino yang diamati pada waktu tertentu. 
4. Hambatan samping adalah dampak terhadap perilaku lalu lintas akibat 
kegiatan sisi jalan seperti pejalan kaki, penghentian angkot dan kendaraan 
masuk dan keluar sisi jalan dan kendaraan lambat. Hambatan samping yang 
dimaksud dalam penelitian ini adalah kendaraan berat (truk) yang parkir di 
sisi jalan serta yang melakukan bongkar muat. 
5. Derajat kejenuhan didefenisikan sebagai rasio arus terhadap kapasitas di jalan 
Poros Malino, digunakan sebagai faktor kunci dalam penetuan perilaku lalu 
lintas pada suatu simpang dan juga segmen jalan. 
6. Pengaruh adalah suatu daya yang ada atau timbul dari aktivitas kendaraan 
berat yang menyebabkan perubahan terhadap jalan Poros Malino, dimana dari 
keadaan yang cukup lancar berubah menjadi kurang lancar. 
  
BAB IV  
HASIL DAN PEMBAHASAN 
A. Kebijakan RTRW Kabupaten Gowa 
1. Pembagian Satuan Kawasan Pengembangan (SKP) 
Wilayah kabupaten gowa dibagi menjadi 5 (lima) Satuan Kawasan 
Pengembangan atau SKP, yaitu :   
a. Satuan Kawasan Pengembangan A 
Pusat pengembangan SKP ini di Kota Sungguminasa yang saat ini 
berkedudukan sebagai Ibukota Kabupaten Gowa. Wilayah pengaruh 
efektifnya meliputi 4 (empat) wilayah kecamatan yaitu seluruh wilayah 
Kecamatan Somba Opu, Bontomarannu, Pallangga dan Kecamatan 
Barombong. SKP ini ditetapkan pula sebagai pusat pelayanan wilayah 
kabupaten. 
Fungsi utama diarahkan pada kegiatan pemerintahan, permukiman, 
kesehatan, perdagangan, jasa/pelayanan, pariwisata, pertambangan, 
industri dan transportasi darat. Sementara terdapat fungsi penunjang 
adalah sub sektor perikanan darat dan pertanian tanaman pangan dan 
perkebunan.     
b. Satuan Kawasan Pengembangan B 
Pusat pengembangan SKP ini di Kota Parang dengan wilayah 
pengaruh efektifnya meliputi seluruh wilayah kecamatan parangloe. 
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Fungsi utama yang diarhkan pada SKP ini adalah kegiatan 
pertanian lahan kering dan lahan basah, perikanan darat, industri, 
permukiman, pertambangan golongan C, hutan lindung dan hutan 
produksi, pariwisata, sementara fungsi penunjang adalah sub sektor jasa 
pelayanan sosial dan sub-sektor perkebunan. 
c. Satuan Kawasan Pengembangan C 
Pusat pengembangan SKP ini di Kota Malino dengan wilayah 
pengaruhnya meliputi 2 (dua) wilayah kecamatan yaitu seluruh wilayah 
Kecamatan Tinggimoncong dan Kecamatan Tombolo Pao. 
Fungsi utama diarahkan pada kegiatan permukiman, pertanian 
tanaman pangan dataran tinggi, peternakan, pertambangan, industri, 
pariwisata dan jasa. Sementara fungsi penunjangnnya adalah sub-sektor 
tanaman perkebunan. 
d. Satuan Kawasan Pengembangan D 
Pusat pengembangan SKP ini di Limbung dengan wilayah 
pengaruhnya meliputi 2 (dua) wilayah kecamatan yaitu seluruh wilayah 
Kecamatan Bajeng dan Kecamatan Bontonompo. 
Fungsi utama diarahkan pada kegiatan permukiman, pertanian 
lahan bsah, peternakan, pertambangan, industri, dan pariwisata. Sementara 
fungsi penunjangnnya adalah sub sektor perkebunan dan pergudangan. 
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e. Satuan Kawasan Pengembangan E 
Pusat pengembangan SKP ini di Malakaji (ibukota Kecamatan 
Tompobulu) dengan wilayah pengaruhnya meliputi 3 (tiga) wilayah 
kecamatan yaitu seluruh wilayah Kecamatan Tompobulu, Bungaya dan 
Kecamatan Biringbulu. 
Fungsi utama diarahkan pada kegiatan pertanian tanaman pangan 
dataran tinggi, perkebunan, peternakan, pertambangan, industri, hutan 
lindung dan hutan produksi. Fungsi penunjangnya adalah sektor 
pariwisata, jasa dan perdagangan.  
Sistem pusat-pusat pelayanan kota di Kabupaten Gowa  sebagai 
berikut : 
a. Pusat Pelayanan Wilayah (PPW) 
Pusat Pelayanan Wilayah (PPW) adalah hirarki pertama dalam 
sistem kota-kota di Kabupaten Gowa. Yang termasuk dalam penetapan 
pusat pelayanan utama kabupaten Gowa adalah kota Sungguminasa 
dengan fungsi Pelayanan Utama Wilayah Pemerintahan, permukiman, 
industri, perdagangan, transportasi darat, jasa, pendidikan dan kesehatan. 
Dalam konteks Kabupaten Kota Sungguminasa merupakan Kota hirarki I. 
Kota Sungguminasa ini juga telah ditetapkan sebagai pusat 
Pengembangan Wilayah Kabupaten dalam RTRW Propinsi Sulawesi 
Selatan dan RTRW Mamminasata. Dalam Konteks ini Kota 
Sungguminasa berada pada kota Khirarki II setelah Kota Makassar yang 
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berkedudukan sebagai Kota hirarki I baik dalam konteks Propinsi Sulawesi 
Selatan maupun dalam Konteks SWP Bagian Selatan serta dalam Struktur 
Kota Mamminasata. 
b. Pusat Pelayanan Lokal (PPL) 
Pusat Pelayanan Lokal (PPL) adalah khirarki kedua, dalam sistem 
kota-kota di Kabupaten Gowa yang termasuk dalam penetapan Pusat 
Pelayanan Lokal (PPL) dan berdasarkan hasil analisis indeks sentralitas 
terbobot dimana khirarki kedua adalah Kota Malino, Malakaji, Limbung 
dan parang. Kota-kota ini berkedudukan sebagai pusat pelayanan antar 
Kecamatan. 
Untuk Pusat Pelayanan Lokal (PPL) hirarki ketiga adalah seluruh 
Ibu Kota Kecamatan di luar Kota Kecamatan pada hirarki pertama dan ke 
dua yang telah ditetapkan diatas. Kota-kota ini berkedudukan sebagai 
pusat pelayanan perdesaan yang ada dalam wilayah kecamatan 
bersangkutan.   
2. Rencana Sistem Prasarana Perangkutan (Transportasi) 
Dalam rangka menciptakan afordabilitas dan aksesibilitas yang tinggi  
di Kabupaten Gowa, maka rencana pengembangan system perangkutan sampai 
Tahun 2013 sebagai berikut : 
a. Meningkatkan fungsi beberapa ruas jalan dari jalan kolektor menjadi jalan 
arteri dan mengembangkan jalan baru dalam rangka mengintegrasikan 
RTRW propinsi  RTRW Metropilitan Mamminasata. Ruas jalan yang 
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ditingkatkan menjadi jalan arteri adalah jalan Poros Sungguminasa sampai 
perbatasan kabupaten Sinjai dan jalan poros Bontomarannu – Kabupaten 
Maros yang berfungsi sebagai jalan lingkar. Untuk pengembangan 
jaringan jalan baru  adalah pembangunan jalan di pesisir  pantai 
Kecamatan Bontonompo yang menghubungkan Kota Makassar dengan 
Kabupaten lainnya di bagian selatan Kota Makassar, serta 
mengembangkan jalan baru dari Kecamatan Bontomarannu (jalan lingkar) 
menuju Kecamatan Palangga – ke Kecamatan Bajeng dan selanjutnya ke 
poros arteri pesisisr pantai Kecamatan Galesong Kabupaten Takalar. 
b. Mengembangkan jalan kereta api berdasarkan kebijaksanaan 
pengembangan wilayah Metropolitan Mamminasata yang 
menghubungkan antar sub-sub wilayah dalam system wilayah 
metropolitan. 
c. Pengembangan ruas jalan penghubung ke jalur utama  terhadap pusat-
pusat pelayanan SKP dan kota-kota kecamatan sesuai dengan klasifikasi 
fungsi jalan (arteri sekunder dan kolektor primer). 
d. Percepatan peningkatan jaringan jalan yang menghubungkan antara 
Kaupaten Gowa dengan kabupaten Sinjai via Tombolo Pao dan jaringan 
jalan yang menghubungkan Kabupaten Gowa dengan Jeneponto via 
Malakaji. 
e. Mengefektifkan terminal pembantu dalam rangka optimalisasi system 
perangkutan. 
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3. Rencana Pola Ruang 
Perkiraan perubahan luas penggunaan ruang sampai tahun 2013 
berdasarkan pertimbangan: 
a) Rencana Tata Ruang Wilayah (RTRW) Propinsi Sulawesi Selatan 
b) Rencana Tata Ruang Mamminasata 
c) Kebijaksanaan Pemerintah Daerah dalam mengembangkan sektor-sektor 
produksi dan mempertahankan kawasan lindung 
d) Kapasitas dan daya dukung lahan serta kesesuaian lahan 
e) Penggunaan lahan eksisting 
f) Fenomena perkembangan yang ada 
g) Konsep dan strategi penataan ruang wilayah Kabupaten Gowa 
h) Identifikasi potensi sumber daya lahan 
i) Lahan perkotaan diasumsikan proporsi pemanfaatan ruangnya lebih 
dominan untuk kawasan terbangun (diperkirakan rata-rata 60-70% dari 
total luas kawasan kota). 
Berdasarkan pertimbangan diatas maka perkiraan penggunaan lahan 
(pemanfatan ruang) di kabupaten Gowa dapat dilihat pada sebagai berikut: 
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Tabel 19. Perkiraan luas dan persentase penggunaan lahan di Kabupaten 
Gowa  tahun 2013 
No. 
Jenis 
Penggunaan 
Tahun 
2013 
% Keterangan 
1 2 3 4 5 
1. 
Permukiman & 
Pekarangan 
13.442,57 7,13 
Meningkat (eksisting 
2,62%) 
2. Persawahan 36.550,11 19,41 
Meningkat (eksisting 
0,85%) 
3. Tegalan 30.662, 10 16,28 
Berkurang (eksisting 
4,21%) 
4. Ladang 8.871,00 4,71 
Berkurang (eksisting 
1,11%) 
5. 
Padang 
Rumput 
788,54 0,42 
Berkurang (eksisting 
0,64%) 
6. Rawa-rawa 200,15 0,11 
Berkurang (eksisting 
0,12%) 
7. 
Kolam / 
empang 
2.500,10 1,33 
Meningkat (eksisting 
0,02%) 
8. Hutan Lindung 60.399,00 32,07 Tetap 
9. 
Hutan Produksi 
Terbatas 
14.155,00 7,51 Tetap 
10. Hutan Biasa 3.720,00 1,97 
Meningkat (eksisting 
0,79%) 
11. Hutan Wisata 3.309,00 1,75 Tetap 
12. Perkebunan 5.550,12 2,94 
Meningkat (eksisting 
1,19%) 
13. Lain-lain *) 8.205,31 4,35 
Meningkat (eksisting 
0,52%) 
Kabupaten Gowa 188.333,00 100,00  
                      Sumber : RTRW Kab. Gowa, 2003 
Berdasarkan pertimbangan faktor-faktor tersebut, secara garis besar 
sebaran penggunaan lahan ini akan mengikuti pola sebagai berikut: 
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j) Permukiman perkotaan di pusatkan di Sungguminasa. Selain itu kegiatan 
sejenis juga akan dikembangkan dengan skala tertentu di kota-kota 
kecamatan yang juga berfungsi sebagai pusat pelayanan wilayah 
kecamatan. 
k) Perkantoran/pemerintahan dan fungsi pelayanan umum skala regional 
(kabupaten) juga masih di pusatkan di Kota Sangguminasa yang juga 
berfungsi sebagai ibukota kabupaten. 
l) Pertanian lahan basah dan lahan kering dikembangkan di seluruh wilayah 
kecamatan dengan proporsi penggunaan lahan yang sesuai yaitu pada 
wilayah dataran tinggi akan didominasi penggunaan lahan pertanian lahan 
kering dan sebagian kecil pertanian lahan basah, dan pada dataran rendah 
akan didominasi oleh pertanian lahan basah dan sebagian kecil lahan 
kering, kecuali untuk Kecamatan Somba opu yang proporsi penggunaan 
lahan untuk kegiatan pertanian relatif kecil. 
m) Peternakan dikembangkan di seluruh wilayah kecamatan (ternak kecil dan 
unggas), sedangkan ternak besar diprioritaskan di Kecamatan Tinggi 
Moncong dan Bungaya. 
n) Pertambangan Golongan B (emas, batu bara, dan timah) dikembangkan di 
kecamatan yang mempunyai potensi bahan tambang tersebut yaitu 
Kecamatan Tompobulu dan Tinggi Moncong (emas) dan Kecamatan 
Bungaya untuk bahan tambang jenis timah hitam. Sedangkan kegiatan 
pertambangan Golongan C dapat dikembangkan di seluruh wilayah 
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kecamatan berdasarkan potensi yang dimiliki dengan tetap 
mempertimbangkan kelestarian lingkungan. 
o) Pusat kegiatan dan pelayanan perdagangan dan jasa wilayah kabupaten 
diprioritaskan pengembangannya di Kecamatan Somba Opu, Pallangga, 
Bontomarannu dan Barombong (Kota Sungguminasa). Sedangkan 
kegiatan perdagangan dan jasa skala lokal disebar di seluruh wilayah 
kecamatan. 
p) Pemanfaatan dan arahan kawasan hutan di Kabupaten Gowa masih tetap 
mempertahankan kawasan yang ada saat ini yang tersebar di beberapa 
kawasan hutan. Kawasan hutan lindung akan dikembangkan di wilayah 
kecamatan dataran tinggi yaitu Kecamatan Tinggi Moncong, Tombolo 
Pao, Bungaya, Tompobulu, Biringbulu dan Parangloe. Sementara hutan 
produksi akan dikembangkan di Kecamatan Parangloe, Tinggi Moncong, 
Tombolo Pao, Bungaya, Tompobulu dan Biringbulu. Hutan wisata di 
kembangkan di Kecamatan Tinggi Moncong sementara hutan biasa 
dikembangkan menyebar pada wilayah kecamatan dataran tinggi. 
B. Kebijakan Sistem Transportasi Kabupaten Gowa 
1. Arah Pengembangan Jaringan Transportasi  
Wilayah Kabupaten Gowa merupakan wilayah yang strategis dalam 
wilayah Provinsi Sulawesi Selatan jika dilihat dari orientasi pengembangan 
wilayah dimasa mendatang dan secara internal, Kabupaten Gowa masuk dalam 
wilayah pengembangan kawasan metropolitan Mamminasata dan secara 
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eksternal merupakan wilayah perlintasan pergerakan orang dan barang di 
wilayah Provinsi Sulawesi Selatan bagian selatan dan timur Kota Makassar 
sebagai pusat kota pelayanan nasional. 
Sesuai dengan permasalahan dan tujuan yang ingin dicapai, strategi 
pengembangan sistem transportasi di Kabupaten Gowa dapat dilihat menurut 
jangkauan waktu sebagai berikut : 
1) Jangka pendek : 
Mengatasi permasalahan yang dihadapi saat ini, yaitu dalam hal melayani 
kebutuhan yang ada, terutama yang menyangkut kelancaran dan kendala 
jaringan transportasi jalan untuk mendukung angkutan barang maupun 
penumpang, meningkatkan kualitas pemeliharaan prasarana dan sarana 
yang ada, terutama pada jaringan jalan strategis serta mendukung 
pelaksanaan perencanaan dan pembangunan jaringan jalan Maminasata 
dan bypass Trans Sulawesi dan seluruh fasilitas pendukung dan 
penunjangnya. 
2) Jangka menengah : 
Menata sistem pelayanan transportasi untuk meningkatkan efisiensi sistem 
dan mengembangkan kapasitas pelayanan secara umum dalam rangka 
mengantisipasi pertumbuhan kebutuhan yang akan datang dan mendukung 
rencana pengembangan tata ruang wilayah, baik RTRW Kabupaten Gowa 
maupun RTRW Mamminasata. 
3) Jangka panjang : 
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Meningkatkan sistem jaringan transportasi antar wilayah dan sistem 
transportasi multimoda (antarmoda dan intra moda) yang didukung oleh 
sistem jaringan transportasi internal dan eksternal yang efisien dan andal 
untuk meningkatkan daya saing wilayah Kabupaten Gowa dalam lingkup 
regional, nasional, maupun internasional. Perumusan strategi jangka 
panjang dimaksudkan untuk menjadi acuan bagi pengembangan sistem 
transportasi secara makro yang perlu diperhatikan sehingga program 
pengembangan jangka pendek dan menengah memiliki arah dan batasan 
yang jelas. Pengembangan sistem transportasi jangka panjang sesuai 
dengan perkembangannya masa yang akan datang di Kabupaten Gowa 
meliputi transportasi jalan raya, transportasi rel kereta api dan transportasi 
angkutan sungai. 
2. Transportasi Jalan Raya 
a. Jaringan Prasarana 
Pengembangan jaringan jalan dimasa mendatang yang terkait 
dengan penyediaan system jaringan transportasi jalan di Kabupaten Gowa 
dapat dibedakan menjadi dua kegiatan, yaitu pertama; pengembangan 
jaringan jalan secara terintegrasi dengan pembangunan dan pengembangan 
jaringan jalan Metropolitan Mamminasata dan kedua; pengembangan dan 
pembangunan jaringan jalan secara internal untuk memenuhi kebutuhan 
pelayanan jaringan jalan wilayah Kabupaten Gowa, terutama 
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interkoneksitasnya antar wilayah kecamatan dan pusat-pusat wilayah atau 
sentra-sentra produksi dalam wilayah kabupaten.  
Secara eksternal, yaitu pengembangan dan pembangunan dalam 
lingkup pengembangan Kawasan Materopolitan Mamminasata akan 
mempengaruhi wilayah-wilayah kecamatan yang masuk dalam kawasan 
pengembangan kawasan tersebut, yaitu Kecamatan Somba Opu, 
Patallassang, Parangloe, Bontomarannu, Manuju, Pallangga, Barombong, 
Bajeng, Bajeng Barat, Bontonompo, dan Bontonompo Selatan. Dengan 
orientasi pengembangan tata ruang tersebut, beberapa jaringan jalan di 
Kabupaten Gowa akan dibangun (jalan baru) dan mengalami peningkatan 
status jalan. Kondisi ini sangat beralasan karena disamping sebagai 
kebutuhan pengembangan jaringan jalan, juga terdapat beberapa ruas jalan 
dalam wilayah Kabupaten Gowa sudah tidak memenuhi kapasitas jalan, 
terutama jaringan jalan nasional yang melintasi Kota Sungguminasa (Jalan 
Sultan Hasanuddin – A. Mallombassang – Usman Salengke).  
Pengembangan jaringan jalan di wilayah Kabupaten Gowa 
berdasarkan orientasi pengembangan tata ruang secara eksternal dan 
internal, adalah sebagai berikut : 
1) Pembangunan jalan baru, yaitu jalan lingkar tengah Mamminasata 
yang menghubungkan Jalan Perintis Kemerdekaan Makassar (Kec. 
Tamalanrea) – batas Kota Makassar-Gowa – Kanjilo Kec. Barombong 
– Parappa Kec. Pallangga. 
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2) Pembangunan jalan baru, yaitu jalan lingkar luar trans Sulawesi-
Mamminasata yang menghubungkan Atambua Maros – Tanralili 
Maros – Balangpunia Gowa – Koccikang Gowa -  Taipaleleng Gowa 
– Limbung Gowa – Mario Gowa – Lambutoa Takalar. 
3) Pembangunan jalan baru, yaitu Jalan lingkar luar Mamminasata yang 
menghubungkan Kota Maros (Kec. Maros Baru) – Rencana kawasan 
kota baru Mamminasata – Paccelekang Gowa – Patalassang Gowa – 
Koccikang Gowa -  Rajaraja Gowa – Bontokadopepe Gowa – Parappa 
Gowa – Bontolebang Takalar. 
4) Peningkatan status jalan Sultan Alauddin Samata Gowa sebagai jalan 
lokal (jalan kabupaten) menjadi jalan arteri sekunder. Jalan ini 
merupakan pengembangan atau perpanjangan jalan Hertasning yang 
terintegrasi dengan jalan kawasan pendidikan Gowa. Jaringan jalan 
ini menghubungkan Jalan AP. Pettarani Makassar – Samata Gowa – 
Paccelekang Gowa – Balangpunia Gowa 
5) Peningkatan status jalan Pattallasang dari jalan kabupaten menjadi 
jalan nasional karena merupakan jaringan jalan yang dikembangkan 
menjadi jalan bypass trans Sulawesi Mamminasata. Jalan ini 
menghubungkan Kec. Tanralili Maros – Balangpunia Gowa – 
Koccikang Gowa 
6) Peningkatan status jalan Samata menjadi jalan kolektor sekunder yang 
menghubungkan Antang Makassar – Samata – Pangintungan Gowa – 
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Paopao Gowa - Sungguminasata (jalan Usman Salengke) dan batas 
Makassar-Gowa yang melalui kawasan makam KH. Syeck Yusuf dan 
Perumnas Minasaupa.  
7) Peningkatan status jalan pada ruas jalan yang menghubungkan 
Majannang – Bontoloe sebagai jalan lokal primer menjadi kolektor 
sekunder. Hal ini dimaksukan untuk mengkoneksikan antar pusat 
kegiatan lokal (PKL) di Kabupaten Gowa.  
8) Pembangunan jalan baru sebagai jalan terusan yang menghubungkan 
Ritaya Kec. Bajeng – Mario Kec. Bajeng Barat dengan status sebagai 
jalan kabupaten. 
9) Peningkatan kondisi jaringan jalan kabupaten yang tersebar disetiap 
wilayah kecamatan maupun perkotaan. Untuk mendukung sistem 
pergerakan antar wilayah secara internal di Kabupaten Gowa di masa 
yang akan datang, jaringan jalan kabupaten yang menghubungkan 
antar kecamatan merupakan prioritas utama dalam melaksanakan 
peningkatan kualitas jalan.  
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Gambar 2. Orientasi pengembangan jaringan jalan di Kabupaten Gowa 
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Gambar 3. Typikal pengembangan jaringan jalan bypass trans Sulawesi-
Mamminasata 
(Sumber : Tim JICA tahun 2007) 
Pengembangan jaringan jalan diarahkan untuk memudahkan dan 
mengintegrasikan sistem transportasi yag ada dan orientasi 
pengembangannya dimasa mendatang. Pengembangan jaringan jalan 
kabupaten, desa-desa, kelurahan menurut hirarki pelayanan (Arteri, 
Kolektor, Lokal dan Lingkungan) dengan Ruang Milik Jalan (RMJ) 
tertentu menurut hirarkinya. 
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Gambar 4. Hirarki sistem jaringan jalan  
(Sumber : Tim JICA tahun 2007) 
Tabel 20.  Hirarki Jaringan Jalan  
Hirarki 
Jaringan 
Antar 
Kabupaten/ 
Kota 
Ibukota 
Kecamatan 
Pusat-pusat 
Kegiatan 
Lingkungan 
Internal 
Dalam 
Lingkungan 
Arteri     
Kolektor     
Lokal   
  
Lingkungan    
 
Sumber : Tim JICA tahun 2007 
Kreb 
Sistem Jaringan 
Jalan 
L - Minimum 
(m) 
Arteri Primer 20 
Kolektor Primer 15 
Lokal Primer 10 
Arteri Sekunder 20 
Kolektor Sekunder 7 
Lokal Sekunder 4 
 
Jalur Lalu Lintas 
Ruang Manfaat Jalan 
Ruang Pengawasan Jalan 
Trotoar Saluran 
Samping 
Batas Minimum (L min) 
Batas tempat untuk pemasangan bangunan utilitas 
Ruang Milik Jalan 
Penghijaua
n 
RMJ  =  28 m 
RMJ  =  18 m 
RMJ  =  12 m 
RMJ  =  40 m 
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Rincian Jaringan Jalan 
Arteri : 1. Menghubungkan Jalan Perintis Kemerdekaan Makassar (Kec. 
Tamalanrea) – batas Kota Makassar-Gowa – Kanjilo Kec. 
Barombong – Parappa Kec. Pallangga. 
 2.  Menghubungkan Atambua Maros – Tanralili Maros – 
Balangpunia Gowa – Koccikang Gowa -  Taipaleleng Gowa – 
Limbung Gowa – Mario Gowa – Lambutoa Takalar. 
 3. Menghubungkan Kota Maros (Kec. Maros Baru) – Rencana 
kawasan kota baru Mamminasata – Paccelekang Gowa – 
Patalassang Gowa – Koccikang Gowa -  Rajaraja Gowa – 
Bontokadopepe Gowa – Parappa Gowa – Bontolebang Takalar. 
 4. Menghubungkan Kota Makassar-Sungguminasa-Pallangga-
Bontokadopepe-Kalebajeng-Limbung-Tamalayang-Takalar 
 5.  Menghubungkan Jalan Hertasning Makassar-Samata Somba 
Opu-Pacelekang Patalassang-Balangpunia Patalassang 
Kolektor : 1.  Menghubungkan Antang Makassar – Samata – Pangintungan 
Gowa – Paopao Gowa - Sungguminasata (jalan Usman 
Salengke) dan batas Makassar-Gowa 
 2.  Menghubungkan Sungguminasa – Rajaraja – Taipaleleng – 
Sapaya – Lauwa – Palangbuta Jeneponto 
 3. Menghubungkan Sapaya – Bontoloe – Malakaji – Moncong 
Saraung Sinjai 
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 4. Menghubungkan Koccikang – Lanna – Majannang – Malino – 
Tamaona – Manippi Sinjai 
 5. Menghubungkan Majannang – Bontoloe - Malakaji 
Lokal  : Jalan-jalan dalam kota yang menghubungkan desa-desa terdekat 
dengan pusat-pusat pelayanan lokal 
Lingkungan : Jalan dalam lingkungan permukiman dalam kelurahan dan desa-
desa induk dan anak desa 
Di samping program pembangunan jaringan jalan, prasarana 
transportasi jalan yang juga penting untuk mendapatkan prioritas adalah 
terminal. Untuk terlaksananya keterpaduan intra dan antar moda secara 
lancar dan tertib maka perlu dibangun dan diselenggarakan terminal yang 
merupakan : 
1) Titik simpul dalam jaringan transportasi jalan yang berfungsi sebagai 
pelayanan umum 
2) Tempat pengendalian, pengawasan, pengaturan dan pengoperasian 
lalu lintas 
3) Prasarana angkutan yang merupakan bagian dari sistem transportasi 
untuk melancarkan arus penumpang dan barang. 
4) Unsur tata ruang yang mempunyai peranan penting bagi efisiensi 
kehidupan kota. 
Pentingnya pembangunan terminal tidak terlepas dari fungsinya 
yang ditinjau dari 3 (tiga) unsur : 
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1) Fungsi terminal bagi penumpang adalah untuk kenyamanan menunggu, 
kenyamanan perpindahan dari satu moda atau kendaraan ke moda atau 
kendaraan lain, tempat fasilitas-fasilitas informasi dan fasilitas parkir 
kendaraan pribadi. 
2) Fungsi terminal bagi pemerintah adalah dari segi perencanaan dan 
manajemen lalu lintas untuk menata lalu lintas dan angkutan serta 
menghindari dari kemacetan, sumber pemungutan retribusi dan sebagai 
pengendali kendaraan umum. 
3) Fungsi terminal bagi operator/pengusaha adalah untuk pengaturan 
operasi bus, penyediaan fasilitas istirahat dan informasi bagi awak bus 
dan sebagai fasilitas pangkalan. 
Berdasarkan hal tersebut diatas, Kabupaten Gowa dengan potensi 
dan kondisi dari masing-masing wilayahnya yang memiliki peran sebagai 
simpul lokal, dan regional sangat penting untuk merealisasikan 
pembangunan terminal angkutan jalan raya. Penempatan terminal masih 
diorientasikan ke pusat-pusat kota dengan skala pelayanan tertentu. Oleh 
karena itu, pembangunan dan pengembangan terminal sebagai pusat 
distribusi pergerakan yang dihubungkan oleh jaringan jalan adalah penting 
untuk dilaksanakan dengan mempertimbangan dari aspek efektivitas dan 
efisiensi pembangunan, sehingga lokasi terminal dapat berperan sebagai 
titik simpul yang tidak hanya pada kepentingan penanganan jenis moda 
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tertentu, melainkan diupayakan untuk terciptanya keterpaduan intra dan 
antar moda.  
Guna memenuhi kebutuhan pelayanan angkutan penumpang dan 
barang yang berorientasi pada pusat pelayanan bongkar-muat muatan 
secara terpadu antar berbagai moda, khususnya untuk angkutan kota dan 
pedesaan yang selama ini umumnya belum berbasis pada terminal dan 
untuk angkutan antar kota, baik berupa AKDP maupun AKAP, 
pembangunan terminal perlu diarahkan sesuai dengan orientasi 
pengembangan sistem jaringan transportasi dimasa mendatang.  
Tabel 21. Persyaratan Letak, Luas & Akses Terminal 
Uraian Tipe A Tipe B Tipe C 
1 2 3 4 
Letak  Dlm jaringan 
trayek antar kota 
antar propinsi 
 Di jalan arteri 
dengan kelas 
minim III.A 
 Dlm Jaringan 
trayek antar kota 
dlm propinsi 
 Di jalan arteri atau 
kolektor dengan 
kelas jalan 
minimal III.B 
 Dlm wilayah 
D.T.II 
 Dlm jaringan 
trayek pedesaan 
 Di jalan kolektor 
atau lokal 
dengan kelas 
minimal III.A 
Luas lahan 
minimal (ha) 
5 Ha di P. Sumatera 
dan P. Jawa 
3 Ha di pulau lain 
3 Ha di P.Sumatera 
dan P. Jawa 
2 Ha di Pulau lain 
Sesuai dengan 
permintaan akan 
angkutan 
Jarak antar 
terminal sekelas 
(km) 
20 Km di P. Jawa 
30 Km di Pulau 
Sumatera 
50 Km di pulau lain 
5 Km di P. Jawa 
30 Km di pulau lain 
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Uraian Tipe A Tipe B Tipe C 
Jarak minimal 
akses jalan 
masuk/keluar 
ke/dari terminal 
(m) 
100 m  di P. Jawa 
50 m di pulau lain 
50 mdi P. Jawa 
30 m di pulau lain 
dihitung dari jalan 
ke pintu masuk atau 
masuk terminal 
Sesuai dengan 
kebutuhan untuk 
kelancaran lalu-
lintas di sekitar 
terminal 
Sumber : Keputusan Menteri Perhubungan RI Nomor : 31 Tahun 1995 
Untuk terciptanya sistem pelayanan angkutan yang berbasis pada 
terminal, maka juga dibutuhkan simpul-simpul angkutan disetiap 
kecamatan yang dapat berupa pangkalan angkutan. Simpul pergerakan 
angkutan ini dapat disatukan dengan lokasi pasar. Hal ini dimasudkan agar 
dalam penetapan trayek angkutan lebih jelas arah pergerakan angkutan 
yang selanjutnya dapat dipadukan jenis angkutan lainnya, terutama jenis 
angkutan alternatif (ojek dan becak) yang gunanya melayani lingkungan 
permukiman. Dengan demikian, pelayanan angkutan di masa mendatang 
diarahkan pada pelayanan antar terminal yang dicerminkan ke dalam suatu 
sistem jaringan trayek.  
Untuk menetapkan jaringan trayek yang ideal sesuai dengan 
rekomendasi Keputusan Dirjen HuDat No. 274/HK. 105/DRJD/96, maka 
pada Tabel 22 berikut diperlihatkan pengelompokan pertimbangan dan 
kriteria penetapan hirarki jaringan trayek.  
Idealnya di Kabupaten Gowa disusun hirarki jaringan trayek 
menurut klasifikasi terminal yang secara konsisten menghubungkan setiap 
kawasan yang ada sesuai dengan rencana pengembangan yang ada di dalam 
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rencana tata ruang wilayah secara terpadu, karena perencanaan sistem 
transportasi tidak dapat dilakukan secara parsial melainkan secara 
menyeluruh.  
Tabel 22. Orientasi pengembangan pelayanan terminal di Kabupaten Gowa  
Tahun 2007-2027 
No 
Terminal 
(Kecamatan) 
Tipe 
Tingkat Pelayanan 
2007-2022 2022-2027 
1 2 3 4 5 
1. 
Cappa Bungaya 
(Pallangga) 
B 
- Antar Kecamatan-Desa 
- Antar Kota 
-Kabupaten 
- Antar Kecamatan-Desa 
- Antar Kota 
2.  Limbung (Bajeng) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
3. Malino (Tinggimoncong) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
4. Malakaji (Tompobulu) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
5. 
Patalassang 
(Patalassang) 
B 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kabupaten-Kota 
- Antar Kecamatan-Desa 
6. Tamaona (Tombolo Pao) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
7. 
Pa’bundukang 
(Bontonompo Selatan) 
C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
8. 
Tamalayang 
(Bontonompo) 
C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
9. 
Borimatangkasa 
(Bajeng Barat) 
C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
10. Kanjilo (Barombong) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
11. 
Borongloe 
(Bontomarannu) 
C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
12. Lana (Parangloe) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
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No 
Terminal 
(Kecamatan) 
Tipe 
Tingkat Pelayanan 
2007-2022 2022-2027 
1 2 3 4 5 
13. Majannang (Parigi) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
14. Moncongloe (Manuju) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
15. Sapaya (Bungaya) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
16. 
Bontoloe 
(Bontolempangan) 
C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
17. Lauwa (Biringbulu) C 
- Antar Kecamatan 
-Desa 
- Antar Kecamatan-Desa 
Sumber : Tatralok Kab. Gowa Tahun 2007 
Untuk wilayah Kecamatan Somba Opu diorientasikan akan dilayani 
oleh Terminal Cappa Bungaya dan untuk terminal Sungguminasa yang 
menyatu dengan pasar sudah tidak layak lagi jika dikaitkan dengan tingkat 
perkembangan tata ruang Kota Sungguminasa saat ini dan di masa yang 
akan datang. Kedudukan Kota Sungguminasa di masa mendatang sebagai 
pusat pelayanan dan kegiatan wilayah tidak lagi diprioritaskan pada pusat 
kegiatan pelayanan transportasi, melainkan sebagai daerah belakang 
pelayanan terminal Cappa Bungaya di Palangga dan terminal Patalassang 
di Kecamatan Patalassang. 
Disamping pengembangan jaringan prasarana transportasi tersebut 
diatas yang dibutuhkan di Kabupaten Gowa dimasa mendatang, beberapa 
fasilitas lainnya yang juga penting dilaksanakan guna terciptanya sistem 
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transportasi yang handal, terutama pada transportasi jalan raya. Adapun 
jenis fasilitas yang dimaksud adalah : 
1) Sistem perambuan jalan raya, terutama pada jalan yang rawan 
kecelakaan dan jalan didalam kota 
2) Pembuatan halte pada ruas jalan yang dilalui oleh angkutan penumpang 
3) Pengujian kendaraan diarahkan di terminal Cappa Bungaya sebagai 
pusat administrasi pelayanan perhubungan, disamping berfungsi 
sebagai wadah pelayanan sistem perangkutan perkotaan. 
4) Jembatan timbang sebagai tempat control dan pengawasan muatan 
kendaraan angkutan barang yang melintasi Kabupaten Gowa yang 
terletak di Palangga dan Somba Opu perlu ditingkatkan minimal daya 
beban 20 ton.  
b. Jaringan Pelayanan 
Sebagaimana orientasi pengembangan sistem pelayanan angkutan 
perkotaan di Kota Makassar khususnya dan kawasan Mamminasata pada 
umumnya, pemanfaatan jenis angkutan Busway merupakan solusi yang 
ideal untuk segera dilakukan. Orientasi tersebut tentunya akan berdampak 
pada wilayah Kabupaten Gowa, terutama di Kota Sungguminasa. 
Disamping sistem angkutan massal busway, pengembangan transportasi rel 
kereta api merupakan salah satu rencana yang akan direalisasikan guna 
memenuhi kebutuhan pergerakan penduduk tiap harinya. Sementara 
keberadaan angkutan mikrolet yang hingga saat ini. 
84 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 5.. Peta arahan pelayanan angkutan penumpang 
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Tahun 2007-2022 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 6. Peta arahan pelayanan angkutan penumpang tahun 2027 
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C. Gambaran Lokasi Studi 
1. Kondisi Transportasi Kabupaten Gowa 
Keberadaan transportasi sebagai pendukung pergerakan masyarakat 
akan memberikan implikasi positif terhadap semakin meningkatnya 
pertumbuhan dan perkembangan suatu kota. Namun, perkembangan 
transportasi sampai saat ini tidak hanya memberikan implikasi positif tetapi 
juga implikasi negatif, seperti kemacetan, kesemrawutan, dan kecelakaan lalu 
lintas.  
a. Prasarana Jalan 
Prasarana jalan merupakan hal yang sangat berpengaruh dalam 
sebuah wilayah, karna dengan adanya prasarana jalan maka setiap wilayah 
dapat terhubung antara wilayah satu dengan wilayah yang lainnya, selain 
itu dengan adanya jalan maka lebih memudahkan kendaraan mengangkut 
barang/ manusia menuju tujuan yang diinginkan. Berikut beberapa tabel 
serta masing-masing penjelasan mengenai prasarana jalan di Kabupaten 
Gowa. 
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Tabel 23. Panjang dan lebar jalan menurut Status di Wilayah Kota / 
Kabupaten untuk 3 tahun terakhir 
No. Status 
Tahun 2011 Tahun 2012 Tahun 2013 
Panjang 
(Km) 
Lebar 
rata-rata 
(m) 
Panjang 
(Km) 
Lebar 
rata-
rata (m) 
Panjang 
(Km) 
Lebar 
rata-rata 
(m) 
1 2 3 4 5 6 7 8 
1 
Jalan 
Nasional 
23,906 10 25,101 10 25,101 10 
2 Jalan Provinsi 194,33 10 204,05 10 254,67 10 
3 
Jalan 
Kabupaten / 
Kota 
2.468,96 4 2.592,41 4 2.289,83 4 
Jumlah 2.678,196  2.821,561  2.669,601  
Sumber : Dinas PU Kab. Gowa 
Dari tabel diatas menunjukkan disetiap tahun ada beberapa status 
jalan yang mengalami pertambahan panjang jalan, seperti pada jalan 
nasional dari tahun 2011 yang panjangnya 23,906 mengalami pertambahan 
menjadi 25,101, selain itu jalan Poros Malino yang merupakan jalan 
Kabupaten/Kota telah mengalami pertambahan pada tahun 2012 namun 
mengalami pengurangan di tahun 2013.  
Tabel 24. Kondisi jalan di Wilayah Kota / Kabupaten tahun 2013 
No. Status 
Kondisi 
Baik Sedang Buruk 
(Km) (%) (Km) (%) (Km) (%) 
1 2 3 4 5 6 7 8 
1 Jalan Nasional 22,9 96 0,956 4 - - 
2 Jalan Provinsi - - - - - - 
3 
Jalan Kabupaten / 
Kota 
2.271,36 92 197,5 8 199,44 46 
Jumlah 2.294,36 - 198,456 - 199,44 - 
Sumber : Dinas Perhubungan, Komunikasi dan Informasi Kab. Gowa 
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Berdasarkan data dari Dinas Perhubungan, Komunikasi dan 
Informasi Kab. Gowa, sebagaian besar kondisi jalan di Kabupaten Gowa 
kondisinya baik, terkhusus jalan kabupaten yang termasuk di dalamnya 
lokasi penelitian (Jl. Poros Malino) itu sebagian besarnya berada pada 
kondisi baik. 
Gambar 7.  Kondisi jalan  
Tabel 25. Jenis permukaan jalan di Kabupaten Gowa Tahun 2012 
No. Jenis  Panjang (Km) Persentase (%)  
1 2 3 4  
1. Diaspal 1.075.74 44,89  
2. Kerikil  508,05 21,20  
3. Tanah  812,74 33,91  
4. Tidak dirinci - -  
Jumlah  2.396,53 100  
Sumber : Kabupaten Gowa Dalam Angka 2013 
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Dari data yang diperoleh dari BPS Kabupeten Gowa menunjukkan 
permukaan jalan di Kabupaten gowa sebagaian besarnya berjenis aspal, 
namun yang cukup memperihatinkan jenis jalan tanah cukup besar juga, 
ini menunjukkan bahwa masih banyak daerah yang butuh perbaikan pada 
jaringan jalannya.  
Gambar 8. Jenis permukaan jalan  
b. Jumlah Kendaraan  
Kendaraan merupakan salah satu yang berperang penting dalam 
sistem transportasi, karna kendaraan adalah sarana untuk mengangkut 
barang dan yang lainnya dari suatu tempat menuju tempat lain yang 
menjadi tujuan. Berikut beberapa tabel yang menjelaskan jumlah 
kendaraan di Kabupaten Gowa. 
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Tabel 26. Jumlah kendaraan bermotor (umum) menurut jenis kendaraan 
di Kabupaten Gowa Tahun 2011-2012 
Jenis kendaraan 2011 2012 Pertambahan 
Persentase 
(%) 
 
1 2 3 4 5  
1. Sedan  
2. Taxi  
3. Jeep 
4. St Wagon 
5. Mini Bus 
6. Angkutan Umum 
7. Bis 
8. Mikrobus 
9. Pick Up 
10. Double cabin 
11. Liht Truk 
12. Truk 
13. Dump Truk  
14. Truk Tangki 
15. Box 
16. Alat Berat  
17. DamKar  
18. Ambulance 
19. Mobil Jenazah 
16 
- 
- 
- 
311 
616 
2 
2 
7 
- 
32 
24 
88 
- 
3 
- 
- 
- 
- 
256 
90 
380 
362 
3.228 
639 
85 
288 
912 
210 
497 
184 
229 
75 
163 
1 
- 
5 
- 
242 
90 
380 
362 
2.917 
23 
83 
286 
905 
210 
465 
160 
141 
75 
160 
1 
- 
5 
- 
3,72 
1,38 
5,84 
5,56 
44,84 
0,35 
1,28 
4,40 
13,91 
3,23 
7,15 
2,46 
2,17 
1,15 
2,46 
0,02 
- 
0,08 
- 
 
Jumlah  1.101 7.606 6.505 100  
Sumber : Kantor Samsat Kabupaten Gowa 2012 
Dari data yang diperoleh dari Samsat Kabupaten Gowa 
menunjukkan jumlah kendaraan Truk yang terdiri dari; liht truk, truk 
tangki, dump truk, dan truk semua mengalami pertambahan, terlebih untuk 
liht truk yang mengalami pertambahan yang lebih tinggi dibanding truk 
yang lain. Untuk lebih jelasnya jumlah kendaraan bermotor di Kabupaten 
Gowa dapat dilihat pada tabel berikut: 
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Tabel 27. Jumlah kendaraan bermotor (umum dan pribadi) di 
Kabupaten Gowa 
No. Jenis Kendaraan 
Jumlah (Unit) 
Tahun 2011 Tahun 2012 Tahun 2013 
1 2 3 4 5 
1 Sepeda motor 22.279 17.648 18.745 
2 Mobil Penumpang - - - 
 a. Umum 24 15 12 
 b. Pribadi 1.058 1.437 1.925 
3 Mobil Barang - -  
 a. Umum 89 111 103 
 b. Pribadi 615 636 785 
4 Bus Besar -   
 a. Umum -   
 b. Bukan Umum -   
5 Bus Sedang -   
 a. Umum -   
 b. Bukan Umum -   
6 Bus Kecil -   
 a. Umum - 1 1 
 b. Bukan Umum 1 3 1 
7 Kendaraan Roda Tiga -   
 a. Umum -   
 b. Bukan Umum 162 172 157 
Jumlah Total 24.228 20.023 21.729 
Sumber : Samsat Gowa 2015 
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Dari tabel diatas dapat dilihat jumlah kendaraan di Kabupaten 
Gowa mengalami penurunan di tahun 2012, hal ini banyak dipengaruhi 
oleh kendaraan sepeda motor, sedangkan truk yang termasuk dalam mobil 
barang terus mengalami peninggkatan ditiap tahunnya. 
Gambar 9. Jenis kendaraan 
c. Jumlah kendaraan melintas 
Tabel 28. Kinerja ruas jalan pada jam sibuk, pada jalan utama di 
Kabupaten Gowa Tahun 2013 
No. Ruas / Nama Jalan Fungsi Jalan 
Volume 
Lalulintas 
(kend/jam) 
Kapasitas 
(kend/jam) 
V/C 
Ratio 
Kecepatan 
(km/jam) 
1 2 3 4 5 6 7 
1 Jl. Hasanuddin Arteri Sekunder 4140/hari 4830/hari 0,86 35 Km / Jam 
2 Jl. A. Mallombassang Arteri Sekunder 4025/hari 4830/hari 0,83 25,5 Km / Jam 
3 Jl. Usman Salengke Arteri Sekunder 3565/hari 4830/hari 0,74 25,5 Km / Jam 
4 Jl. Poros Malino Kolektor Primer 2645/hari 4140/hari 0,63 51 Km / Jam 
5 Jl. Poros Pallangga Kolektor Primer 4025/hari 4830/hari 0,83 42,5 Km / Jam 
6 Jl. Mesjid Raya Kolektor Sekunder 1725/hari 3450/hari 0,5 51 Km / Jam 
7 Jl. Tamanurung  Kolektor Sekunder 1495/hari 2875/hari 0,52 59,5 Km / Jam 
8 Jl. A. Tonro  Kolektor Sekunder 1380/hari 2875/hari 0,48 51 Km / Jam 
9 Jl. KH. Wahid Hasim Kolektor Primer 2070/hari 2875/hari 0,72 34 Km / Jam 
10 Jl. A. Mallombassang Kolektor Primer 3967/hari 4830/hari 0,69 34 Km / Jam 
Rata -rata 4036,5/hari 0,69 40,8 Km / Jam 
Sumber : Dinas Perhubungan, Komunikasi dan Informasi Kab. Gowa 2013 
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Dari data yang diperoleh dari dinas perhubungan menunjukkan 
jalan Poros Malino termasuk jalan yang cukup padat dengan volume lalu 
lintas perharinya 2.645, dengan kapasitas 4.140/hari, dan kecepatan 
kendaraan 51 km/jam. Namun dari data kendaraan khususnya truk 
mengalami peningkatan tiap tahunnya, ini menunjukkan di jalan Poros 
Malino yang menjadi jalan utama kendaraan berat memiliki potensi 
penigkatan kemacetan yang lebih besar dibanding jalan utama yang lain. 
Gambar 10. Kendaraan melintas 
d. Resiko kecelakaan  
Dalam sistem transportasi kurang baik akan banyak dampak buruk 
yang ditimbulkan seperti kemacetan, kerusakan jalan, dan dampak yang 
paling parah yaitu resiko kecelakaan karena dapat meranggut nyawa dan 
paling tidak akan mengalami luka, baik luka berat maupun luka ringan. 
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Tabel 29. Tingkat resiko kecelakaan di Kabupaten Gowa 
No. 
Korban 
Kecelakaan 
Jumlah Korban 
Rata-rata 
Tahun 2011 Tahun 2012 Tahun 2013 
1 2 3 4 5 6 
1 Meninggal dunia 111 136 127 124,67 
2 Luka berat  198 156 178 177,33 
3 Luka ringan 207 230 322 253 
4 
Kerugian materi 
(Rp) 
Rp 1.397.410.000 Rp 761.175.000 Rp 923.186.000 Rp 1.027.257.000 
5 
Jumlah kejadian 
kecelakaan 
426 424 432 427,33 
Sumber : Polres Gowa 2015 
Berdasarkan data yang diperoleh dari Polres Gowa menunjukkan 
resiko kecelakaan di Kabupaten Gowa cukup tinggi dan hampir tiap tahun 
mengalami peningkatan.untuk lebih jelasnya dapat juga dilihat pada tabel 
berikut: 
Tabel 30. Jumlah kecelakaan lalu lintas di Kabupaten Gowa 2009-2013 
No. Bulan 2009 2010 2011 2012 2013 
1 2 3 4 5 6 7 
1 Januari 9 1 25 25 23 
2 Februari 3 6 22 22 35 
3 Maret 2 8 27 27 31 
4 April 8 8 35 35 31 
5 Mei 5 6 39 35 31 
6 Juni 7 8 38 36 31 
7 Juli 4 6 34 38 17 
8 Agustus 11 5 46 46 34 
9 September 7 7 35 35 25 
10 Oktober 8 6 39 20 42 
11 November 10 10 36 36 31 
12 Desember 12 7 33 33 25 
Jumlah 86 78 409 388 356 
Sumber : Satlantas Polres Gowa 
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Dari data kecelakaan 5 tahun terakhir di Kabupaten Gowa diatas 
dapat diketahui pada tahun 2011 merupakan tahun puncak kecelakaan, 
namun pada tahun berikutnya mulai berkurang. Hal ini tidak jauh dari 
sistem transportasi, karena bila sistem transportasi baik maka tingkat 
kecelakaan juga dapat dikurangi.  
Gambar 11 Kecelakaan lalu lintas 
D. Aspek transportasi 
1. Karakteristik Lalu Lintas Kawasan 
Jalan Poros Malino merupakan salah satu jalan penghubung antara 
Kabupaten Gowa dan Kota Makassar dengan fungsi sebagai jalan kolektor 
primer. Selain itu di sekitaran Jalan Poros Malino terdapat Kampus UNHAS 
dan kampus UIN, namun yang sangat berpengaruh terhadap jalan ini adalah 
adanya aktivitas pertambangan di beberapa tempat yang mengharuskan para 
pengangkut tambang yang menggunakan truk tersebut meliwati Jalan Poros 
Malino yang merupakan jalur utama yang menghubungkan Kota Makassar. 
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12. Peta lokasi 
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2.  Karakteristik Ruas Jalan 
Jalan Poros Malino terletak di Kelurahan Mawang, Kecamatan Somba 
Opu Kabupaten Gowa, pengambilan segmen untuk penelitian ini yaitu dari 
pertigaan jalan Macanda sampai pertigaan jalan STPP.  
Jalan Poros Malino merupakan salah satu jalan utama untuk kendaraan 
berat (truk) dengan fungsi jalan sebagai kolektor primer dengan kelas jalan 
kabupaten sedangkan tipe Jalan Poros Malino yaitu dua lajur – dua arah tak 
terbagi. Pada jalan tersebut ini kami mengambil lokasi penelitian ± 2 km yang 
diambil dari pertigaan Jalan Macanda sampai pertigaan Jalan STPP. 
Bedasarkan pengamatan di lapangan kondisi Jalan Poros Malino 
merupakan alinyemen datar dengan lengkung horizontal < 1,0 dan lengkung 
vertikal < 10, dari kondisi tersebut menunjukkan bahwa kondisi jalan di lokasi 
cukup baik karena lengkung vertikal akan mempengaruhi kecepatan 
kendaraan, seperti pada saat tanjakan kecepatan kendaraan akan bergerak 
lambat dan juga pundak bukit akan mengurangi jarak pandang, sedangkan 
pengaruh dari lengkung horizontal dapat dilihat dari banyaknya tikungan 
seperti tukungan tajam yang terkadang memaksa kendaraan untuk bergerak 
lambat, selain itu akan berdampak pada tingkat kecelakaan pada tikungan yang 
cukup tajam.  
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Pengaruh kecepatan kendaraan tidak hanya dilihat dari tipe alinyemen 
namun dapat juga dilihat dari panampang lintang jalan, seperti yang terjadi di 
Jalan Poros Malino yang memili lebar bahu ≥ 1,5 m dan lebar jalur lalu lintas 
7 m, ini menunjukkan kondisi bahu jalan masih perlu ditingkatkan karena bahu 
jalan ini banyak di gunakan oleh kendaraan berat yang dimana lebar rata-rata 
mencapai 2,5 m yang bila dibandingkan dengan kondisi sekarang ini akan 
menimbulkan tundaan akibat hambatan samping seperti parkir, kondisi ini 
terjadi di beberapa ruas jalan. Seperti pada gambar berikut yang 
menggambarkan kondisi lapangan dimana kendaraan yang parkir di bahu jalan 
yang cukup sempit akan menimbulkan kemacetan, sempitnya bahu jalan juga 
dipengaruhi oleh pepohonan yang ditanam pada bahu jalan.  
Gambar 13. Penampang jalan di Jalan Poros Malino 
Jalur Lalu Lintas 
Bahu Jalan 
Pohon 
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Jenis permukaan jalan di Jalan Poros Malino adalah aspal dan 
sebagiannya dari beton, namun akibat dari tekanan berat dari kendaraan barat 
yang mengakibatkan beberapa kondisi jalan rusak. Berikut gambar permukaan 
jalan di Jalan Poros Malino. 
Gambar 14. Jenis permukaan jalan di Jalan Poros Malino 
Gambar 15. Kondisi permukaan jalan di Jalan Poros Malino 
3. Volume Kendaraan 
Volume Kendaraan adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu 
penampang tertentu pada suatu ruas jalan tertentu dalam satuan waktu tertentu, 
data volume kendaran diperoleh dari hasil survei lapangan yang di butuhkan 
untuk  mengetahui derajat kejenuhan kendaraan pada wilayah penelitian. 
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Komposisi lalu lintas merupakan segala objek yang menyebabkan 
terbentuknya kegiatan berlalu lintas. Komposisi lalu lintas di Jalan Poros 
Malino yakni terdiri dari beberapa jenis berupa mobil pribadi, angkutan umum, 
pick up, bus, truk sedang dan truk besar, sepeda motor, bentor dan kendaraan 
tak bermotor seperti sepeda. Untuk lebih jelasnya data jumlah kendaraan di 
ruas Jalan Poros Malino dilihat pada tabel berikut; 
Tabel 31. Data pengamatan arus I (Makassar – Gowa) di Jalan Poros Malino 
No. 
Hari 
Pengamatan 
Kendaraan 
Ringan 
Kendaraan Berat 
Menengah 
Kendaraan 
Berat 
Sepeda 
Motor 
1 2 3 4 5 6 
1 Senin 2151 440 662 5433 
2 Selasa 2338 297 514 6197 
3 Rabu 1623 271 361 4185 
4 Kamis 1936 251 478 5695 
5 Jum'at 1544 477 341 5457 
6 Sabtu 2150 476 537 4448 
7 Minggu 2279 136 148 5859 
Sumber : Hasil survei lapangan 2015 
 
Tabel 32. Data pengamatan arus II (Gowa – Makassar) di Jalan Poros Malino 
No. 
Hari 
Pengamatan 
Kendaraan 
Ringan 
Kendaraan Berat 
Menengah 
Kendaraan 
Berat 
Sepeda 
Motor 
1 2 3 4 5 6 
1 Senin 2005 473 648 6062 
2 Selasa 2327 393 558 6042 
3 Rabu 1617 333 285 4363 
4 Kamis 1847 270 536 5629 
5 Jum'at 2325 608 514 5457 
6 Sabtu 1664 528 596 4258 
7 Minggu 1864 139 221 6200 
Sumber : Hasil survei lapangan 2015 
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Dari data pengamatan diatas dapat diketahui aktivitas kendaraan berat 
pada hari libur kerja cukup rendah dibandingkan dengan pada hari kerja 
sedangkan aktivitas kendaraan lain pada hari libur masih tetap stabil. Untuk 
lebih jelasnya dapa dilihat pada grafik berikut; 
Grafik 1. Pengamatan arus I (Makassar – Gowa) di Jalan Poros Malino 
Grafik 2. Pengamatan arus II (Gowa – Makassar) di Jalan Poros Malino 
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4. Hambatan Samping 
Hambatan samping merupakan salah satu penyebab masalah kemacetan 
lalulintas yang dimana dapat mengurangi kapasitas ruas jalan dan kecepatan 
kendaraan. Seperti kemacetan yang terjadi di Jalan Poros Malino yang 
sebagiannya dipengaruhi oleh hambatan samping seperti ; truk yang parkir di 
tepi jalan yang terkadang mengambil badan jalan, truk yang melakukan 
bongkar muat di tepi jalan. 
 
Gambar 16. Tipe hambatan samping di Jalan Poros Malino 
1) Penentuan frekwensi kejadian 
Tabel 33.  Penetuan frekwensi kejadian di Jalan Poros Malino 
No. 
Tipe kejadian hambatan 
samping 
Simbol 
Faktor 
bobot 
Frekwensi kejadian 
(kejadian/jam) 
Frekwensi 
berbobot 
1 2 3 4 5 6 
1 
2 
3 
4 
Pejalan kaki 
Parkir, kendaraan berhenti 
Kendaraan masuk + keluar  
Kendaraan lambat  
PED 
PSV 
EEV 
SMV 
0,6 
0,8 
1,0 
0,4 
55  
31  
56  
38  
33 
25 
56 
15 
Total 180 kejadian/jam 129 
Sumber : Hasil Analisis 2015 
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Dari data diatas menunjukkan kendaraan masuk + keluar menjadi 
faktor bobot tertinggi yang dibandingkan dengan faktor lain seperti 
kendaraan lambat dan pejalan kaki yang memiliki faktor pembobot 
yang lebih rendah, dengan itu pengaruh untuk frekwensi terbobot 
lebih besar pengaruhnya dibandingkan dengan faktor lain. 
Frekuensi kejadian diambil dalam kurung waktu 1 jam untuk waktu 
puncak kejadian, dan setiap kejadian dikalikan dengan faktor bobot 
masing-masing kejadian dan menghasilkan frekwensi berbobot. 
2) Penentuan kelas hambatan samping 
Tabel 34. Penetuan kelas hambatan samping di Jalan Poros Malino 
No. 
Frekwensi 
berbobot 
kejadian 
Kondisi khusus 
Kelas hambatan 
samping 
1 2 3 4 5 
1 
 
2 
3 
4 
5 
< 50 
 
50 – 149 
150 – 249 
250 – 349 
> 350 
Perkebunan/daerah belum berkembang, tidak 
ada kegiatan 
Beberapa permukiman & kegiatan rendah 
Pedesaan, kegiatan permukiman  
Pedesaan, beberapa kegiatan pasar 
Dekat perkotaan, kegiatan pasar/perniagaan 
Sangat rendah 
 
Rendah  
Sedang  
Tinggi  
Sangat tinggi 
VL 
 
L 
M 
H 
VH 
Sumber : MKJI 1997 
Dari data penentuan frekwensi terbobot didapatlah kelas hambatan 
samping dengan frekwensi terbobot 129, yang dimana menunjukkan 
bahwa di jalan Poros Malino merupakan kelas hambatan rendah 
dengan kondisi beberapa permukiman dan kegiatan tergolong masih 
rendah. 
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Gambar 17. Kelas hambatan samping di Jalan Poros Malino 
E. Analisis Permasalahan 
1. Analisis Volume Lalu Lintas 
Menganalisis volume lalu lintas dimaksudkan untuk mengetahui 
gambaran arus lalu lintas di ruas Jalan Poros Malino. Volume biasanya 
dihitung dalam kendaraan/hari atau kendaraan/jam. Dalam proses perhitungan 
volume lalu lintas di ruas Jalan Poros Malino, terlebih dahulu dilakukan sebuah 
pengkonversian dalam satuan mobil penumpang (smp). Untuk melalukan 
konversi yang dimaksud menggunakan ekuivalen mobil penumpang pada tiap-
tiap jenis kendaraan. Adapun ekuivalen mobil penumpang yang dijadikan 
acuan yakni sebagai berikut : 
a. Kendaraan ringan (LV) dengan ekuivalen mobil penumpang 1,0 
b. Kendaraan berat (MHV) dengan ekuivalen mobil penumpang 1,3 
c. Kendaraan bis besar (LB) dengan ekuivalen mobil penumpang 1,5 
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d. Kendaraan truk besar (LT) dengan ekuivalen mobil penumpang 2,5 
e. Sepeda motor (MC) dengan ekuivalen mobil penumpang 0,5 
Untuk lebih jelasnya hasil konversi ke dalam satuan mobil penumpang 
pada waktu puncak dapat dilihat pada tabel berikut : 
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Tabel 35. Data arus lalu lintas menurut jenis dan jurusan tersedia 
Sumber : Hasil analisis 2015
No. 
Tipe 
Kendaraan 
Kendaraan 
Ringan 
Menengah Berat Bis Besar Truk Besar Sepeda Motor 
Arus total Q 
1 Emp arah 1 LV 1 MHV 1,3 LB 1,5 LT 2,5 MC 0,5 
2 Emp arah 2 LV 1 MHV 1,3 LB 1,5 LT 2,5 MC 0,5 
1 2 3 4 6 7 9 10 12 13 15 16 18 19 20 
2 Arah 
kend/
jam 
smp/jam 
kend/
jam 
smp/jam 
kend/
jam 
smp/jam 
kend/
jam 
smp/jam 
kend/
jam 
smp/jam arah % kend/jam smp/jam 
3 1 270 270,00 43 55,90 1 1,50 64 160,00 750 375,00 50% 1128 862,40 
4 2 259 259,00 62 80,60 0 0 73 182,50 732 366,00 50% 1126 888,10 
5 1+2 529 529,00 105 136,50 1 1,50 137 342,50 1482 741,00 100% 2254 1750,50 
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2. Analisis Kecepatan Arus Bebas 
a. Kecepatan arus bebas dasar 
Penentuan kecepatan arus bebas kendaraan ringan untuk kondisi lapangan 
dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 36. Kecepatan arus bebas di Jalan Poros Malino (FV0). 
No.  
Tipe jalan/ 
Tipe alinyemen/ 
(Kelas jarak pandang) 
Kecepatan arus bebas dasar (km/jam) 
Kendaraan 
ringan 
LV 
Kendaraan 
berat 
menengah 
MHV 
Bus 
besar 
LB 
Truk 
besar 
LT 
Sepeda 
motor 
MC 
1 2 3 4 5 6 7 
1 
Dua lajur tak terbagi  
- Datar SDC : B 
65 57 69 55 54 
Sumber : MKJI 1997 
Penentuan tipe jalan/tipe alinyemen (kelas jarak pandang) berdasarkan 
kondisi dilapangan, dengan berdasarkan ketetapan MKJI. Pada kondisi 
lapangan tipe jalannya dua lajur tak terbagi dengan kelas jarak pandang 
datar. 
Tabel 37. Kecepatan arus dasar kendaraan ringan sebagai fungsi dari 
alinyemen Jalan di Jalan Poros Malino 
No. 
Naik + 
turun 
(m/km) 
Kecepatan arus bebas dasar (LV), jalan dua 
lajur dua arah 
Lengkung horizontal rad/km (0,5-1) 
1 2 3 
1 5 65 
Sumber : MKJI 1997 
Pada tabel kecepatan arus dasar kendaraan ringan didapatkan data naik 
turun 5 m/km yang desesuaiakn dengan data di lapangan, sedangkan 
kecepatan arus bebas dasar (LV) khusus untuk jalan dua lajur dua arah 
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dengan lengkung horizontal rad/km 0,5 – 1 yaitu 65 yang disesuaikan 
dengan tabel kecepatan jalan 2/2 UD MKJI. 
b. Penyesuaian kecepatan arus bebas akibat lebar jalur lalu lintas 
Tabel 38. Penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas (FVW) pada kecepatan 
arus bebas kendaraan ringan di Jalan Poros Malino 
No. Tipe jalan 
Lebar efektif 
jalur lalu lintas 
(WC) (m) 
FVW (km/jam) 
Datar : SDC = 
A, B 
1 2 3 4 
1 Dua lajur tak terbagi Total 7 0 
Sumber : MKJI 1997 
Data yang diambil dari MKJI yang telah disesuaiakan dengan kondisi 
dilapangan didapatkan data lebar jalur lalu lintas 7 m dengan FVW 
(km/jam) adalah 0. Ini menunjukkan FVW untuk daerah datar tidak 
berpengaruh bila lebar efektif jalur lalu lintas 7 m untuk dua lajur. 
c. Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas akibat hambatan samping 
Tabel 39. Faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu 
(FFVSF) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan di Jalan Poros 
Malino 
No. Tipe jalan 
Kelas 
hambatan 
samping 
(SFC) 
Faktor penyesuaian akibat 
hambatan samping dan lebar bahu 
Lebar bahu efektif WS (m) 
1,5 m 
1 2 3 4 
1 
Dua lajur tak 
terbagi  
2/2 UD 
Rendah 0,97 
Sumber : MKJI 1997 
Data kelas hambatan samping diambil berdasarkan penentuan kelas 
hambatan samping yang di sesuaikan dengan lebar bahu efektif dilapangan 
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menghasilkan faktor penyesuaian hambatan samping dan lebar bahu yaitu 
0,97.  
d. Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas akibat kelas fungsional jalan 
Tabel 40. Faktor penyesuaian akibat kelas fungsional jalan dan guna 
lahan (FFVRC) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan di Jalan 
Poros Malino 
No. Tipe jalan 
Faktor penyesuaian FFVRC 
Pengembangan samping jalan (%) 
25 
1 2 3 
1 
Dua lajur tak terbagi 
Kolektor  
 
0,93 
Sumber : MKJI 1997 
Dalam penentuan faktor penyesuaian akibat kelas fungsional (dan guna 
lahan = pengembangan samping jalan) di sesuaikan dengan tipe jalan 
dilapangan, dan pengembangan bedasarkan kelas hambatan samping, 
dalam hal ini kelas hambatan samping untuk kelas rendah disamakan 
dengan 25 % dan untuk tipe jalan di Jalan Poros Malino yaitu kolektor dua 
lajur tak terbagi.  
e. Penentuan kecepatan arus bebas pada kondisi lapangan 
Kecepatan arus bebas kendaraan ringan dapat ditentukan dengan 
menggunakan rumus sebagai berikut: 
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FV = (FV0 + FVW) x FFVSF x FFVRC 
Tabel 41. Penetuan kecepatan arus bebas di Jalan Poros Malino 
No. 
Kapasitas 
arus bebas 
dasar FV0 
(km/jam) 
Penyesuaian 
untuk lebar 
jalur lalu lintas 
FVw (km/jam) 
FV0 + FVW 
(km/jam) 
Faktor penyesuaian 
Kecepatan 
arus bebas 
FV (km/jam) 
Hambatan 
samping 
FFVSF 
Fungsi 
lahan dan 
guna lahan 
FFVRC 
1 2 3 4 5 6 7 
1 65 0 65 0,91 0,93 55,01 
Sumber : Hasil analisis 2015 
Dari hasil perhitungan kecepatan arus bebas kendaraan ringan di Jalan 
Poros Malino menghasilkan kecepatan arus bebas 55,01 km/jam, ini 
menunjukkan kecepatan untuk jalan tersebut tergolong arus stabil tetapi 
kecepatan dan gerak kendaraan dikendalikan, pengemudi dibatasi dalam 
memilih kecepatan. 
3. Analisis Kapasitas 
Untuk mencari kapasitas menggunakan rumus berikut : 
C = C0 x FCW x FCSP x FCSF (smp/jam) 
a. Kapasitas Dasar 
Tabel 42. Kapasitas dasar pada jalan luar kota 2 laju 2 arah tak terbagi 
(2/2 UD) 
No. 
Tipe jalan/ 
Tipe alinyemen 
Kapasitas dasar 
Total kedua arah 
(smp/jam) 
1 2 3 
1 
Dua lajur tak terbagi 
- Datar  
 
3100 
Sumber : MKJI 1997 
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Kapasitas dasar ditentukan dari tipe jalan di lapangan yang menghasilkan 
kapasitas dasar dalam bentuk smp/jam, pada Jalan Poros Malino memiliki 
tipe jalan dua lajur tak terbagi dengan tipa alinyemen datar menghasilkan 
kapasitas dasar 3100 smp/jam. 
b. Faktor penyesuaian kapasitas dasar 
Tabel 43. Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalun lalu lintas 
(FCW) 
No. Tipe jalan 
Lebar afektif jalur 
lalu lintas (WC) 
(m) 
FCW 
1 2 3 4 
1 Dua lajur tak terbagi 
Total kedua arah 
7 
1,00 
Sumber : MKJI 1997 
Data FCW diambil dari tipe jalan di lapangan dan lebar efektif jalur lalu 
lintas, sesuai dengan kondisi di Jalan Poros Malino tipe jalannya dua lajur 
tak terbagi dengan lebar efektif lalu lintas 7 meter untuk kedua arah yang 
menghasilkan 1,00 kapasitas akibat lebar jalur FCW. 
c. Faktor penyesuaian kapasitas dasar akibat pemisah arah 
Tabel 44. Faktor penyesuaian kapasitas dasar akibat pemisah arah 
No. Pemisahan arah SP % - % 50 -50 
1 2 3 4 
1 FCSP Dua lajur 2/2 1,00 
Sumber : MKJI 1997 
Berdasarkan kondisi dilapangan menunjukkan pemisah arah 50 % - 50 %, 
maka FCSP untuk dua lajur (2/2 UD) didapatkan 1,00. 
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d. Faktor penyesuaian kapasitas dasar akibat hambatan samping 
Tabel 45. Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping (FCSF) 
No. 
Tipe 
jalan 
Kelas 
hambatan 
samping 
Faktor penyesuaian akibat 
hambatan samping (FCSF) 
Lebar bahu efektif WS 
1,5 
1 2 3 4 
1 2/2 UD L 0,97 
Sumber : MKJI 1997 
Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping di dapatkan 
berdasarkan tipe jalan, kelas hambatan samping dan lebar bahu efektif, 
maka yang didapatkan yaitu 0,97. 
e. Penetuan kapasitas pada kondisi lapangan 
Tabel 46.  Penentuan kapasitas di Jalan Poros Malino 
No. 
Kapasitas 
dasar 
CO 
Smp/jam 
Faktor penyesuaian untuk 
kapasitas Kapasitas 
C 
Smp/jam 
Lebar 
jalur 
FCW 
Pemisah 
arah 
FCSP 
Hambatan 
samping 
FCSF 
1 2 3 4 5 6 
1 3100 1,00 1,00 0,97 3007,00 
Sumber : Hasil analisis 2015 
Kapasitas ruas Jalan Poros Malino adalah hasil perkalian antara kapasitas, 
kapasitas dasar (Co) yaitu pada konsidi tertentu (ideal) dan faktor-faktor 
penyesuaian (F), dengan memperhitungkan pengaruh kondisi lapangan 
terhadap kapasitas ruas jalan. Berdasarkan hasil analisis di Jalan Poros 
Malino maka didapatkan kapasitas (smp/jam) 3007,00.   
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4. Analisis Derajat Kejenuhan 
Analisis ini dimaksudkan untuk mengetahui nilai derajat kejenuhan yang 
menunjukkan apakah ruas Jalan Poros Malino tersebut menunjukkan 
masalah kapasitas ruas jalan atau tidak. Nilai derajat kejenuhan 
mempengaruhi tingkat pelayanan/kinerja jalan maka hasil dari analisis 
derajat kejenuhan ini nantinya digunakan sebagai parameter dalam 
menentukan kategori tingkat pelayanan di ruas Jalan Poros Malino. 
Adapun hasil perhitungan dari analisis derajat kejenuhan yaitu dengan 
menggunakan rumus persamaan:  
DS = Q/C 
Tabel 47. Derajat kejenuhan 
 
 
 
Tabel 48. Derajat kejenuhan bila tidak ada aktivitas kendaraan berat 
 
Berdasarkan 2 tabel derajat kejenuhan diatas dapat kita ketahui aktivitas 
kendaraan berat cukup banyak berpengaruh karna derajat kejenuhan pada saat 
waktu normal dibandingkan dengan saat tidak adanya aktivitas kendaraan berat 
mencapai 11%. 
 
No. 
Volume Lalu 
Lintas 
(smp/jam) 
Kapasitas 
(smp/jam) 
Derajat 
Kejenuhan 
1 2 3 4 
1 1750,50 3007,00 0,58 
No. 
Volume Lalu 
Lintas 
(smp/jam) 
Kapasitas 
(smp/jam) 
Derajat 
Kejenuhan 
1 2 3 4 
1 1406,50 3007,00 0,47 
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5. Analisis Tingkat Pelayanan 
Menentukan kategori tingkat pelayanan ruas Jalan Poros Malino 
mengacu pada nilai derajat kejenuhan dari ruas jalan ini. Dimana terdapat 
jenjang tingkat pelayanan A, B, C, D, E, dan F. Tingkat pelayanan jalan 
berdasarkan nilai derajat kejenuhan berorientasi pada penggolongan tingkat 
pelayanan pada tabel  berikut: 
Tabel 49. Tingkat pelayanan jalan dan nilai volume kapasitas rasio (VCR)/DS 
Tingkat 
Pelayanan 
Karakteristik VCR 
1 2 3 
A 
Kondisi arus bebas dengan kecepatan tinggi, 
pengemudi dapat memilih kecepatan yang 
diinginkan tanpa hambatan 
0,00-0,20 
B 
Arus stabil, tetapi kecepatan operasi mulai 
dibatasi oleh kondisi lalulintas, pengemudi 
memilih kecepatan 
0,20-0,44 
C 
Arus stabil tetapi kecepatan dan gerak 
kendaraan dikendalikan, pengemudi dibatasi 
dalam memlih kecepatan 
0,45-0,75 
D 
Arus tidak mendekati stabil, kecepatan masih 
dikendalikan, V/C masih dapat ditolelir 
0,75-0,85 
E 
Volume lalu lintas mendekati/berada pada 
kapasitas, arus tidak stabil, kecepatan kadang 
terhenti 
0,85-1,00 
F 
Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan 
rendah, volume dibawah kapasitas, antrian 
panjang dan terjadi hambatan yang besar 
>1,00 
 Sumber : MKJI Tahun 1997 
Berdasarkan pada kelas tingkat pelayanan jalan dan nilai volume 
kapasitas rasio (VCR)/ DS maka dapat diketahui tingkat pelayanan ruas Jalan 
Poros Malino yang dijabarkan pada tabel berikut : 
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Tabel 50. Perbandingan tingkat pelayanan ruas Jalan Poros Malino Tahun 2015 
  
 
 
 
 
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2015 
Berdasarkan tabel diatas dapat diketahui bahwa ruas Jalan Poros Malino 
memiliki tingkat pelayanan C dengan derajat kejenuhan 0,58 pada keadaan 
norman (Arus stabil tetapi kecepatan dan gerak kendaraan dikendalikan, 
pengemudi dibatasi dalam memlih kecepatan). Sedangkan disaat tidak ada 
aktivitas kendaraan berat derajat kejenuhannya lebih rendah dengan tingkat 
pelayanan C derajat kejenuhan 0,47 (Arus stabil tetapi kecepatan dan gerak 
kendaraan dikendalikan, pengemudi dibatasi dalam memlih kecepatan). 
Grafik 3. Perbandingan derajat kejenuhan 
No. Aktivitas 
Derajat 
Kejenuhan 
(DS) 
Tingkat 
Pelayanan 
(ITP) 
1 2 3 4 
1 Semua Kendaraan 0,58 C 
2 
Tidak Ada Aktivitas 
Truk 
0,47 C 
0,00
0,10
0,20
0,30
0,40
0,50
0,60
0,58
0,47
Keadaan Normal Tidak Ada Aktivitas Truk
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Berdasarkan tingkat pelayanan di kedua keadaan tersebut masing-
masing berada pada tingkat pelayanan C namun berbeda pada tingkat 
kejenuhannya, dari perbedaan tersebut kita dapat mengetahui pengaruh dari 
kendaraan berat cukup tinggi yaitu sekitar 11%. Untuk lebih jelasnya dapat 
dilihat pada beberapa tabel dan grafik berikut; 
Tabel 51. Jumlah kendaraan yang melintas di Jalan Poros Malino dalam 1 
minggu (smp/jam) 
 
Sumber : Hasil survei lapangan 2015 
No. Hari 
Kendaraan berat 
(smp/jam) 
Jumlah kendaraan 
(smp/jam) 
1 2 3 4 
1 Senin  3.274 11.090 
2 Selasa 2.674 11.682 
3 Rabu 1.610 8.299 
4 Kamis 1.524 10.212 
5 Jum’at 2.135 10.212 
6 Sabtu 2.829 9.472 
7 Minggu 915 10.530 
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Dari tabel diatas dapat diketahui jumlah kendaraan di yang melintas di 
Jalan Poros Malino yang diambil selama seminggu dibagi menjadi dua jenis 
yaitu kendaraan berat (bis besar dan truk berat) dan jumlah kendaraan 
keseluruhan (tidak terhitung kendaraan berat). Berdasarkan tabel tersebut kita 
dapat melihat seberapa banyak kendaraan berat dibandingkan dengan jumlah 
kendaraan keseluruhan. Berikut grafik jumlah kendaraan yang melewati Jalan 
Poros malino dalam seminggu. 
Grafik 4. Jumlah kendaraan yang melintas di Jalan Poros Malino dalam 1 
minggu (smp/jam) 
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Untuk mengetahui lebih jelas banyaknya pengaruh kendaraan berat di 
Jalan Poros Malino dalam seminggu maka dapat dilihat pada grafik berikut ; 
Grafik 5. Jumlah kendaraan berat yang melintas di Jalan Poros Malino dalam 
1 minggu (smp/jam) 
Berdasarkan grafik diatas dapat kita ketahui aktivitas kendaraan berat 
lebih banyak bergerak dari arah Gowa - Makassar yaitu melalui ruas II, salah 
satu penyebab kendaraan berat lebih padat pada ruas II karena kendaraan berat 
mengambil muatan di Kabupaten Gowa yang biasanya muatan tersebut 
diangkut ke Kota Makassar terjadwal pada siang hari, namun pada saat 
kendaraan tersebut pulang sudah tidak terjadwal karna terkadang ada yang 
balik pada siang hari dan sebagian memilih waktu malam atau balik pada hari 
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berikutnya. Berikut persentase dari jumlah kendaraan untuk tiap hari dalam 
seminggu di Jalan Poros Malino. 
Grafik 6. Persentase jumlah kendaraan berat yang melintas di Jalan Poros 
Malino dalam 1 minggu (smp/jam) 
F. Analisis Sensivitas 
Berdasarkan hasil dari analisis tingkat pelayanan yang menunjukkan kondisi 
jalan Poros Malino berada pada tingkat pelayanan C (arus stabil tetapi kecepatan dan 
gerak kendaraan dikendalikan, pengemudi dibatasi dalam memilih kecepatan) 
dengan DS 0,58. Dari data tersebut kita dapat mengetahui kondisi jalan di Jalan Poros 
Malino saat sekarang ini belum termasuk dalam kategori macet, yang dimana untuk 
kategori macet berada pada DS < 0,75. 
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Untuk mengetahui kapan kemungkinan terjadinya tingkat kemacetan di 
beberapa tahun kedepan dengan DS > 0,75 maka dibuatkan model faktor 
pertumbuhan, metode ini meramalkan total pergerakan kendaraan yang melewati 
Jalan Poros Malino untuk beberapa tahun kedepan. Kondisi pada jalan tersebut tidak 
adanya perkembangan yang menerus pada sisi jalan, meskipun mungkin terdapat 
perkembangan permanen yang sebentar-sebentar terjadi, seperti rumah makan, 
industri rumah tangga, atau perkampungan, dan kios kecil. Maka dari itu perhitungan 
hanya menggunakan data penelitian yang berbeda beberapa bulan. 
Adapun hasil perhitungan dari analisis sensivitas dengan menggunakan model 
faktor pertumbuhan yaitu dengan menggunakan rumus: 
Ti = Fi . ti 
Ti = Pergerakan pada masa mendatang 
Fi = Faktor pertumbuhan  
ti = Pergerakan saat ini 
Berdasarkan data pergerakan kendaraan pada jam puncak saat ini yaitu 
1.752,00 smp/jam dan didapatkan faktor pertumbuhan dari penelitian sebelumnya 
yang dilakukan pada bulan yang berbeda yaitu 1,1%. Maka hasil yang didapatkan 
pada tahun berikutnya yaitu 1.927,20 smp/jam. Adapun data yang menunjukkan DS 
> 0,75 berada pada tahun 2018 dengan DS 0,77, untuk lebih jelasnya dapat dilihat 
pada grafik berikut: 
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Grafik 7. Laju pertumbuhan kendaraan untuk 5 tahun di Jalan Poros Malino 
Dari data di atas dapat kita lihat laju pertumbuhan kendaraan tiap tahunnya 
cenderung sama, ini dikarenakan faktor pertumbuhan tiap tahun adalah 1,1% dengan 
pertimbangan dalam kurung waktu 3 tahun kedepan kemungkinan perkembangan 
aktivitas di samping jalan tidak ada perubahan yang signifikan maka faktor 
pertumbuhan yang dipakai sama. Untuk mengetahui ramalan derajat kejenuhan tiap 
tahunnya lebih jelasnya dapat dilihat pada grafik berikut: 
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Grafik 8. Ramalan derajat kejenuhan untuk 5 tahun di Jalan Poros Malino 
 Jadi pada tahun 2018 derajat kejenuhan telah mencapai 0,77 dengan jumlah 
kendaraan 2.329,92, dengan ini menunjukkan tingkat pelayanan jalan berada pada 
tingkatan D (arus tidak mendekati stabil, kecepatan masih dikendalikan, V/C masih 
dapat ditolelir. 
G. Penggunaan Lahan  
Salah satu yang berpengaruh pada ruas jalan yaitu penggunaan lahan disekitar 
jalan tersebut, karena dari kegiatan guna lahan akan mempengaruhi hambatan 
samping yang ujungnya itu akan berkaitan dengan kenerja ruas jalan. 
Pada sepanjang lokasi penelitian terdapat berbagai macam penggunaan 
seperti: permukiman, perdagangan dan jasa, peribadatan, kesehatan, perkantoran, 
pendidikan, industri, serta lapangan olahraga. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada 
tabel penggunaan lahan di sepanjang Jalan Poros Malino berikut: 
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Tabel 52. Penggunaan lahan di sepanjang Jalan Poros Malino (lokasi 
penelitian) 
No. Penggunaan lahan Jumlah 
1 2 3 
1 Permukiman 148 
2 Perdagangan dan Jasa 69 
3 Peribadatan 3 
4 Kesehatan 4 
5 Perkantoran  1 
6 Pendidikan  2 
7 Industri  2 
8 Lapangan olahraga 1 
Jumlah penggunaan lahan 230 
Sumber : Hasil survei lapangan 2015 
Dari data diatas menunjukkan penggunaan lahan yang paling dominan yaitu 
permukiman dan disusul dengan perdagangan dan jasa, data tersebut sesuai dengan 
kelas hambatan samping yang telah di analisis sebelumnya pada penetuan kelas 
hambatan samping pada lokasi penelitian, yang dimana data tersebut menunjukkan 
kelas hambatan samping rendah (L) dengan kondisi khas pedalaman, serta beberapa 
bangunan dan kegiatan disamping jalan. 
H. Konsep Penanganan 
Pada penelitian ini yang mengangkat masalah kemacetan di Kelurahan 
Mawang terkhusus pada Jalan Poros Malino dapat diketahui tingkat pelayanan jalan 
berada pada kategori C dengan karakteristik arus stabil tetapi kecepatan dan gerak 
kendaraan dikendalikan, pengemudi dibatasi dalam memilih kecepatan, hal ini tidak 
jauh berbeda dengan data yang diperoleh dari Dinas Perhubungan, Komunikasi dan 
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Informasi Kabupaten Gowa pada tahun 2103, bahkan untuk tingkat pelayanan 
mengalami kesamaan. 
Dari data tersebut yang menunjukkan kategori C sebagian besar diakibatkan 
oleh aktivitas kendaraan berat, telah diketahui bahwa jalan tersebut merupakan salah 
satu jalan utama kendaraan berat dalam mengangkut barang dari daerah Gowa 
menuju Kota Makassar. Dengan itu kami dari pihak peneliti mengajukan beberapa 
konsep penanganan yang berdasarkan dari hasil survei dan hasil analisis yaitu: 
Rekayasa lalu lintas 
Data yang diperoleh dari hasil pengamatan menunjukkan 1 jam puncak 
pergerakan kendaraan berada pada jam 10.00 – 11.00, namun ada beberapa waktu 
yang mendekati waktu puncak yaitu pada jam 9.00 – 10.00 dan pada jam 11.00 – 
13.00. Dari beberapa waktu tersebut merupakan waktu kerja untuk perkantoran dan 
waktu belajar bagi pelajar dan kegiatan lain yang sebagaian besar beraktivitas pada 
jam tersebut, dengan demikian adanya aktivitas kendaraan berat (truk) yang 
mengakibatkan kebisingan, polusi udara, kemacetan, peningkatan resiko kecelakaan 
dan lainnya akan mengganggu aktivitas disekitaran jalan tersebut.  
Dari permasalahan tersebut kami mencoba melakukan pengaturan jadwal 
operasi, yaitu pada pagi hari dari jam 10.00 – 15.00 dan pada sore hari dari jam 16.00 
– 22.00 itu dapat digunakan untuk aktivitas kendaraan berat (truk), selain itu kami 
juga memberikan saran untuk rute kendaraan berat, yaitu melalui Jalan STPP dan 
Jalan Macanda, namun untuk kedua jalur alternatif ini disarankan utuk tidak 
digunakan pada malam hari karena jalur ini merupakan daerah padat permukiman. 
125 
 
 
I. Simulasi  
Simulasi digunakan untuk menggambarkan keadaan di lapangan pada kondisi 
tertentu, pada penelitian ini yang berlokasi di Kelurahan Mawang merupakan daerah 
yang sering dilalui kedaraan berat (truk) dimana Jalan Poros Malino merupakan jalur 
utama sedangkan Jalan Macanda dan Jalan STPP merupakan jalur alternatif. 
Gambar 18. Simulasi volume lalu lintas pada jam puncak di Jalan Poros Malino 
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Pada gambar diatas menunjukkan volume lalu lintas pada waktu puncak, 
dimana pada jam tersebut arus I yaitu dari arah Kota Makassar menuju Kabupaten 
Gowa lebih padat dibanding arah Kabupaten Gowa menuju Kota Makassar pada arus 
II, pada arus I sebagian besar dilalui oleh kendaraan ringan dan motor karna 
merupakan waktu untuk aktivitas kantor, pendidikan dan yang lainnya, sedangkan 
pada arus II merupakan waktu untuk aktivitas kendaraan berat dalam mengangkut 
muatan.  
Gambar 19. Simulasi jalur alternatif melalui Jalan Macanda 
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Gambar 20. Simulasi jalur alternatif melalui Jalan STPP 
Jalan Macanda dan Jalan STPP pada gambar diatas merupakan jalur alternatif 
untuk kendaraan berat, namun jalan tersebut hanya digunakan pada siang hari karena 
apabila digunakan pada malam hari akan menimbulkan gangguan terhadap 
masyarakat disekitar jalan.  
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J. Tinjaun Al-Quran dan Hadits Tentang Transportasi 
Kendaraan yang kita gunakan sebagai fasilitas untuk dapat pergi ke suatu 
tempat merupakan suatu nikmat yang sepatutnya kita syukuri. 
Pada masa silam, manusia bepergian dengan berjalan kaki dari satu tempat ke 
tempat yang Iain dengan membawa barang atau perbekalan di atas punggungnya. 
Sebagian yang Iain bepergian dengan menunggang hewan tunggangan sambil 
membawa berbagai muatan, sebagaimana firman Allah dalam QS an-Nahl/16:7-8. 
 ُلِمَۡحتَوُُ ِ  قِِشبُ َِّلَّإُِهيِغِل َٰبُْاو نو َكتُۡمَّلُٖدََلبَُٰىِلإُۡم كَلاَقَۡثأٱُ  ِس فَنۡلُُۡٞميِح َّرُٞفو ءََرلُۡم كَّبَرُ َّنِإ٧ُ
َُوٱَُلۡيَخۡلَُُوٱَُلاَغِبۡلَُُوٱَُريِمَحۡلَُُنو  مَلَۡعتَُلَُّاَمُ  ق لَۡخيَوُ
  َةنيِزَوُاَهو بَكَۡرتِل٨ُُ
Terjemahannya : 
“Dan ia (hewan ternak) memikul beban-bebanmu ke suatu negeri yang 
kamu tidak sanggup sampai kepadanya, melainkan dengan 
kesukaran-kesukaran (yang memayahkan) diri. Sesungguhnya 
Tuhanmu benar-benar Maha Pengasih lagi Maha Penyayang. Dan 
(Dia telah menciptakan) kuda, bagal dan keledai, agar kamu 
menungganginya dan (menjadikannya) perhiasan. Dan Allah 
menciptakan apa yang kamu tidak mengetahuinya”. (QS. an-
Nahl/16:7-8) 
Tafsir Jalalain 
 (Dan ia dapat memikul beban-beban kalian) barang-barang kalian (ke suatu 
negeri yang kalian tidak sanggup sampai kepadanya) kalian tidak sanggup 
mencapainya tanpa memakai kendaraan unta (melainkan dengan kesukaran 
kesukaran yang memayahkan diri) yang membuat payah diri kalian. (Sesungguhnya 
Tuhan kalian benar-benar Maha Pengasih lagi Maha Penyayang) terhadap kalian, 
Dia telah menciptakannya untuk kalian manfaatkan.  
129 
 
 
(Dan) Dia telah menciptakan (kuda, bigal, dan keledai agar kalian 
menungganginya dan menjadikannya sebagai perhiasan) lafaz ziinatan menjadi 
maful lah. Disebutkannya kedua ‘ilat itu, yaitu untuk ditunggangi dan dianggap 
sebagai perhiasan; hal ini sama sekali tidak bertentangan dengan manfaat lain yang 
ada padanya. Seperti halnya pada kuda, selain dapat ditunggangi dan dijadikan 
perhiasan, dagingnya dapat dimakan. Hal ini telah ditetapkan berdasarkan hadis 
sahihain. (Dan Allah menciptakan apa yang kalian tidak mengetahuinya) berupa hal-
hal yang aneh dan menakjubkan (Al-Mahalli J.I). 
Adapun di masa sekarang, begitu mudahnya seseorang untuk bepergian dari 
satu tempat ke tempat yang lain dalam waktu cepat tanpa banyak mengeluarkan 
tenaga dan pikiran, walaupun terkadang tidak sedikit biaya yang harus dikeluarkan. 
Kendaraan sebagai bukti kasih sayang Allah. 
Kendaraan merupakan salah satu nikmat yang Allah anugerahkan kepada 
manusia. Hal ini juga sebagai bukti curahan kasih sayang Allah kepada para 
makhluk-Nya. Hal ini karena segala nikmat yang kita terima atau musibah yang kita 
terhindar darinya merupakan tanda kasih sayang Allah. Allah swt berfirman dalam 
QS Yasin/36:41-42. 
َُٞةياَءَوُُيِفُ ۡم  َهتَّي ِ ر ذُ َانۡلَمَحُ اََّنأُ ۡم  هَّلٱُِكۡل فۡلُٱُِنو  حۡشَمۡلُ٤١ُاَنَۡقلَخَوُُِهِلۡث ِ مُن ِ مُم هَلۦُُاَم
َُنو بَكَۡري٤٢ُُ
Terjemahannya : 
“Dan suatu tanda (kebesaran Allah yang besar) bagi mereka adalah bahwa 
Kami angkut keturunan mereka dalam bahtera yang penuh muatan. Dan Kami 
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ciptakan untuk mereka yang akan mereka kendarai seperti bahtera itu” (QS. 
Yasin/36:41-42) 
Tafsir Jalalain 
(Dan suatu tanda bagi mereka) yang menunjukkan kekuasaan Kami (adalah 
bahwa Kami angkut keturunan mereka) menurut qiraat yang lain, lafaz 
zurriyyatahum, maksudnya ialah kakek moyang mereka (dalam bahtera) yakni 
perahu Nabi Nuh (yang penuh muatan) dipadati penumpang (Al-Mahalli J.I). 
Ayat di atas juga menerangkan nikmat yang Allah swt anugerahkan kepada 
manusia berupa pengetahuan mengenai tata cara pembuatan perahu. Seandainya 
tidak ada perahu, tentunya seseorang tidak akan mampu menyeberang sungai dan 
lautan untuk menuju tempat tujuannya. Namun, Allah swt memberi pengetahuan 
tentang tata cara membuatnya, sehingga seseorang dapat menjangkau tempat 
tujuannya tersebut. 
Allah mengajarkan manusia cara membuatnya 
Keahlian manusia dalam memproduksi suatu kendaraan canggih bukanlah 
semata-mata karena kecerdasannya. Perkembangan ilmu pengetahuan dan teknologi 
yang menunjang kemajuan berbagai alat transportasi masa kini, tidak lain karena 
karunia yang Allah berikan kepada kita. Jika bukan karena kehendak Allah SWT atas 
makhluk-Nya untuk memahami ilmu-ilmu tersebut, tentu manusia tidak akan mampu 
memanfaatkan seonggok besi untuk membawa dirinya ke suatu tempat tujuan. 
Bahkan Allah mengajarkan ilmu tersebut kepada manusia agar dapat diterapkan. 
Allah swt berfirman dalam QS al-Qomar/54:13.  
131 
 
 
َُمَحَوُ ه َٰنۡلُُٖر س دَوُٖح َٰوَۡلأُِتَاذَُٰىلَع١٣ُُ
Terjemahannya : 
“Dan Kami angkut Nuh ke atas (bahtera) yang terbuat dari papan dan 
paku” (QS. al-Qomar/54:13) 
Tafsir Jalalain 
 (Dan Kami angkut dia) yakni Nabi Nuh (ke atas) bahtera (yang terbuat dari 
papan dan paku) lafaz dusur artinya benda-benda yang dipakai untuk menyambung 
kayu-kayu, naik berupa paku atau benda-benda lainnya, bentuk tunggalnya adalah 
disaarun yang wazannya sama dengan lafaz kitaabun (Al-Mahalli J.I). 
Ketika orang musyrik zaman dahulu dan sekarang tertimpa marabahaya saat 
berkendaraan 
Orang musyrik zaman dahulu, mereka memohon kepada Allah dengan penuh 
keikhlasan ketika kondisi genting meliputi dirinya saat berkendaraan. Bahkan orang 
musyrik zaman dulu, yang tadinya menyekutukan Allah, dengan serta-merta 
meninggalkan sesembahan selain Allah demi mengharap pertolongan Allah atas 
marabahaya yang menimpa rnereka ketika berkendara di lautan, sebagaimana firman 
Allah dalam QS al-Isra/17:67 
َاذِإَوُُ م كَّسَمٱُُّر ُّضلُُِيفٱُِرَۡحبۡلَُُىِلإُۡم كٰى ََّجنُا َّمََلفُ ُۖ هاَِّيإُٓ َِّلَّإَُنو عَۡدتُنَمُ َّلَضٱُِ َربۡلُُ  ۡم تۡضَرَۡعأ
َُناَكَوٱ ُن َٰسن ِۡلُُۡاًرو فَك٦٧ُُ
Terjemahannya : 
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“Dan apabila kamu ditimpa bahaya di lautan, niscaya hilanglah siapa yang 
kamu seru kecuali Dia, Maka tatkala Dia menyelamatkan kamu ke daratan, kamu 
berpaling. Dan manusia itu adalah selalu tidak berterima kasih” (QS. Al-
Isra/17:67). 
Tafsir Jalalain 
(Dan apabila kalian ditimpa bahaya ) maksudnya marabahaya (dilautan) 
karena takut tenggelam (niscaya hilanglah) lenyaplah dari hati kalian (siapa yang 
kalian seru) Tuhan-tuhan yang kalian sembah itu, karena itu kalian tidak menyeru 
mereka (kecuali Dia) Allah swt, maka pada saat itu kalian hanya berseru kepada-Nya 
semata, karena kalaian berada dalam marabahaya, sedangkan kalian mengetahui 
bahwa tiada yang dapat melenyapkannya melainkan hanyalah Dia (Maka tatkala Dia 
menyelamatkan kalian) dari tenggelam lalu Dia menyampaiakan kalian (ke daratan, 
kalian  berpaling) dari menauhid-Nya (Dan manusia itu adalah selalu tidak 
berterima kasih) banyak mengingkari nikmat-nikmat Allah (Al-Mahalli J.I). 
Seperti inilah keadaan orang-orang musyrik zaman dahulu saat tertimpa 
kesulitan ketika naik kapal atau perahu di tengah lautan. Mereka mengikhlaskan 
ibadah hanya kepada Allah dan mengetahui bahwasanya Allah-lah satu-satunya yang 
bisa menyelamatkan mereka serta tidak ada sesembahan yang berhak disembah 
selain-Nya. Namun, manakala kondisi telah lapang (selamat sampai daratan), mereka 
pun kembali menyekutukan Allah dengan sesembahan mereka. 
Adapun orang-orang musyrik zaman sekarang ini, sama saja bagi mereka 
antara kondisi susah ataupun senang, mereka senantiasa melakukan kemusyrikan. 
Bahkan ketika marahabahaya menimpa mereka ketika naik perahu atau kapal di 
lautan, semakin parah-lah kemusyrikan yang mereka lakukan dengan meminta 
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pertolongan kepada sesembahan mereka selain Allah. Dan lebih-lebih lagi ketika 
selamat sampai daratan, mereka akan semakin mengagungkan sesembahan mereka -
selain Allah- yang mereka yakini telah menyelamatkan mereka. Kondisi seperti ini 
disebabkan karena ketidak fahaman serta kebodohan akan hakikat tauhid yang 
melingkupi kebanyakan manusia zaman sekarang, wal 'iyaadzu billah. 
  
BAB V 
PENUTUP 
A. Kesimpulan 
Dari hasil   analisis dan pembahasan untuk menjawab tujuan dari penelitian 
ini maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut : 
1. Pengaruh dari adanya aktivitas kendaraan berat di Jalan Poros Malino cukup 
besar, hal ini dapat kita lihat berdasarkan dari beberapa hasil analisis yang 
menghasilkan selisih derajat kejenuhan 11 %, dimana derajat kejenuhan pada 
saat ada aktivitas kendaraan berat mencapai 0,58 sedangkan derajat 
kejenuhan pada saat tidak ada aktivitas kendaraan berat hanya mencapai 0,47. 
2. Konsep yang diterapkan dalam mengurangi tingkat kemacetan di Jalan Poros 
Malino yaitu dengan melakukan rekayasa jalan, berdasarkan data dari hasil 
pengamatan menunjukkan 1 jam puncak pergerakan kendaraan berada pada 
jam 10.00 – 11.00, namun ada beberapa waktu yang mendekati waktu puncak 
yaitu pada jam 9.00 – 10.00 dan pada jam 11.00 – 13.00. Dari permasalahan 
tersebut kami mencoba melakukan pengaturan jadwal operasi, yaitu pada pagi 
hari dari jam 10.00 - 15.00 dan pada jam 16.00 – 22.00 itu dapat digunakan 
untuk aktivitas kendaraan berat (truk), selain itu kami juga memberikan saran 
untuk rute kendaraan berat, yaitu melalui Jalan STPP dan Jalan Macanda, 
namun untuk kedua jalur alternatif ini disarankan utuk tidak digunakan pada 
malam hari karena jalur ini merupakan daerah padat permukiman. 
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B. Saran 
Berdasarkan hasil analisis, pembahasan serta kesimpulan, maka penelitian ini 
merekomendasikan beberapa hal sebagai saran dalam rangka pengendalian lalu lintas 
di semi perkotaan khususnya di wilayah penelitian kami, yaitu : 
1. Dari aspek penggunaan lahan agar kiranya toko bangunan yang berada di 
sepanjang jalan malino diharuskan masing-masing memiliki gudang untuk 
menyimpan bahan bangunan seperti pasir, kerikil, batu gunung dll diluar dari 
Jalan Poros Malino. Ini diharapkan agar tidak melakukan bongkar muat di 
tepi jalan serta dapat mengurangi hambatan samping seperti parkir di bahu 
jalan, baik untuk kendaraan berat yang akan mengangkut bahan tersebut 
maupun bagi pengunjung toko. 
2. Untuk instansi pemerintahan dan sekolah agar sekiranya tidak melakukan 
aktivitas pada jam puncak pergerakan, hal ini diharapkan dapat mengurangi 
tingkat kemacetan serta mengurangi resiko kecelakaan. 
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LAMPIRAN 
  
58 
J. Kerangka Pikir 
 
Pengumpulan data primer dengan 
melakukan survei selama seminggu 
sedangkan data sekunder melalui 
kantor dinas yang terkait. 
 
 
Analisis yang dipakai: 
- Analisis kinerja ruas jalan 
- Konsep penanganan 
kemacetan 
 Mengumpulkan data yang berkaitan 
dengan penyebab kemacetan di Jalan 
tersebut, seperti jumlah kendaraan, kondisi 
jalan, lebar jalan, pengaruh hambatan 
samping dll. Data diambil dari survei 
lapangan dan dari instansi terkait 
 
 
Aktivitas kendaraan berat 
menimbulkan kemacetan, polusi 
udara, kerusakan jalan, kebisingan, 
bahkan meningkatkan resiko 
kecelakaan 
Keberadaan kendaraan 
berat tidak mengganggu 
masyarakat, baik 
masyarakat setempat 
maupun pengguna jalan  
 
Suatu transportasi dikatakan 
baik, apabila waktu perjalanan 
cukup cepat, tidak mengalami 
kemacetan, frekuensi pelayanan 
cukup, aman bebas dari 
kemungkinan kecelakaan dan 
kondisi pelayanan yang 
nyaman.  
Dibuatkan sebuah 
konsep untuk 
mengurangi 
kemacetan 
berasarkan hasil 
dari analisis 
kinerja ruas jalan 
Untuk mencapai kondisi yang 
ideal seperti itu sangat 
ditentukan oleh berbagai faktor 
yang menjadi komponen 
transportasi, yaitu kondisi 
prasarana (jalan) serta sistem 
jaringannya dan kondisi sarana 
(kendaraan), serta yang tak 
kalah pentingnya ialah sikap 
mental pemakai fasilitas 
transportasi tersebut.  
- Pengaruh dari 
kendaraan berat 
terhadap kinerja ruas 
Jalan Poros Malino 
- Solusi penanganan 
kemacetan di Jalan 
Poros Malino 
 
 
Peningkatan aktivitas kendaraan berat 
tidak dibarengi dengan peningkatan 
kapasitas ruas jalan yang menimbulkan 
keresahan seperti kemacetan lalu lintas 
 
Bagaimana pengaruh kendaraan 
berat (truk) terhadap kinerja ruas 
jalan di Jalan Poros Malino 
 
Bagaimana konsep penanganan 
yang perlu diterapkan dalam 
mengurangi kemacetan di Jalan 
Poros Malino 
 
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 245 154 19 34 86 24 513 543 863 755 0
2 08.00 – 09.00 256 166 16 20 66 36 521 528 859 750 23 22 7 16 68
3 09.00 – 10.00 238 213 68 22 88 65 439 558 833 858 20 23 5 10 58
4 10.00 - 11.00 219 210 54 55 67 85 564 576 904 926 12 18 3 12 45
5 11.00 – 12.00 188 240 50 81 72 65 527 563 837 949 14 16 5 8 43
6 12.00 – 13.00 201 213 56 45 61 54 512 557 830 869 12 18 4 14 48
7 13.00 – 14.00 189 210 46 39 56 72 534 571 825 892 13 14 5 11 43
8 14.00 – 15.00 203 194 48 80 1 61 98 551 598 864 970 15 10 2 9 36
9 15.00 – 16.00 196 189 43 51 54 78 535 707 828 1025 21 10 2 8 41
10 16.00 – 17.00 216 216 40 46 50 71 737 861 1043 1194 18 14 5 10 47
2.151 2.005 440 473 1 0 661 648 5.433 6.062 8.686 9.188 148 145 38 98 429
Waktu Pengamatan                         : Senin 24 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
Waktu Pengamatan                         : Selasa 25 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
LV MHV LB LT MC UM
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 198 234 10 23 34 12 569 589 811 858 42 12 54 32 140
2 08.00 – 09.00 221 254 17 31 34 34 576 576 848 895 53 15 43 35 146
3 09.00 – 10.00 245 213 32 52 58 65 652 643 987 973 44 18 47 29 138
4 10.00 - 11.00 270 259 43 62 1 64 73 750 732 1128 1126 55 31 56 38 180
5 11.00 – 12.00 256 233 31 56 2 55 68 687 712 1029 1071 42 29 57 33 161
6 12.00 – 13.00 243 243 34 35 56 69 654 634 987 981 51 23 53 37 164
7 13.00 – 14.00 211 231 35 33 1 49 62 632 534 927 861 32 20 61 21 134
8 14.00 – 15.00 234 221 40 25 1 46 59 587 531 908 836 45 15 49 42 151
9 15.00 – 16.00 221 219 23 36 57 51 513 524 814 830 30 12 46 33 121
10 16.00 – 17.00 239 220 32 40 1 59 61 577 567 907 889 40 23 50 28 141
2.338 2.327 297 393 2 4 512 554 6.197 6.042 9.346 9.320 434 198 516 328 1.476
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
No
Waktu 
Pengamatan
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Rabu 26 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
1 07.00 – 08.00 143 144 21 33 22 27 356 423 542 627 36 23 52 31 142
2 08.00 – 09.00 105 125 23 40 1 43 33 441 588 612 787 37 17 48 30 132
3 09.00 – 10.00 156 187 26 32 2 1 41 34 447 442 672 696 55 24 63 26 168
4 10.00 - 11.00 196 198 39 41 50 46 421 491 706 776 29 16 61 23 129
5 11.00 – 12.00 168 187 32 27 1 42 32 427 479 670 725 29 31 50 31 141
6 12.00 – 13.00 184 168 16 37 43 19 393 398 636 622 46 33 57 29 165
7 13.00 – 14.00 157 156 31 34 26 22 456 402 670 614 44 25 50 39 158
8 14.00 – 15.00 156 153 30 34 39 29 434 350 659 566 55 24 55 22 156
9 15.00 – 16.00 178 142 26 29 33 21 421 434 658 626 45 33 53 23 154
10 16.00 – 17.00 180 157 27 26 19 20 389 356 615 559 42 32 62 24 160
1.623 1.617 271 333 3 2 358 283 4.185 4.363 6.440 6.598 418 258 551 278 1.505
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 190 154 15 27 54 67 623 544 882 792 43 31 56 12 142
2 08.00 – 09.00 189 156 16 26 46 35 643 534 894 751 45 12 44 23 124
3 09.00 – 10.00 209 176 23 23 4 1 53 45 632 536 921 781 55 26 67 24 172
4 10.00 - 11.00 266 189 34 31 4 55 52 586 556 945 828 52 24 70 29 175
5 11.00 – 12.00 207 186 21 28 46 57 524 493 798 764 45 34 55 32 166
6 12.00 – 13.00 198 199 31 33 49 35 545 589 823 856 43 33 66 21 163
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Kamis 27 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
7 13.00 – 14.00 172 213 29 25 2 46 54 565 613 812 907 24 22 64 31 141
8 14.00 – 15.00 167 210 23 30 47 65 576 587 813 892 38 21 57 21 137
9 15.00 – 16.00 172 187 30 24 39 56 490 591 731 858 28 30 69 20 147
10 16.00 – 17.00 166 177 29 23 35 67 511 586 741 853 39 32 60 19 150
1.936 1.847 251 270 8 3 470 533 5.695 5.629 8.360 8.282 412 265 608 232 1.517
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 132 256 45 65 35 44 432 490 644 855 43 32 53 19 147
2 08.00 – 09.00 122 231 46 67 1 33 50 433 522 635 870 32 33 46 24 135
3 09.00 – 10.00 134 245 54 57 2 29 56 440 554 659 912 53 33 33 11 130
4 10.00 - 11.00 153 256 55 58 36 46 453 556 697 916 44 43 69 12 168
5 11.00 – 12.00 155 241 57 64 1 39 53 425 532 676 891 43 32 44 23 142
6 12.00 – 13.00 167 230 58 61 30 47 441 542 696 880 24 21 42 22 109
7 13.00 – 14.00 157 210 42 59 1 34 46 420 533 653 849 38 23 62 10 133
8 14.00 – 15.00 134 214 53 80 43 61 456 554 686 909 34 53 45 11 143
9 15.00 – 16.00 189 210 24 68 41 55 459 567 713 900 21 23 65 31 140
10 16.00 – 17.00 201 222 43 29 19 54 469 607 732 912 31 19 55 12 117
1.544 2.315 477 608 3 2 339 512 4.428 5.457 6.791 8.894 363 312 514 175 1.364
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Jum'at 28 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 160 136 34 68 42 45 388 389 624 638 12 12 22 12 58
2 08.00 – 09.00 176 124 45 59 57 64 378 421 656 668 8 9 12 23 52
3 09.00 – 10.00 188 132 56 58 66 72 393 412 703 674 9 8 13 29 59
4 10.00 - 11.00 191 181 51 48 63 60 416 397 721 686 21 15 16 29 81
5 11.00 – 12.00 216 180 59 62 1 62 70 433 464 771 776 22 21 13 27 83
6 12.00 – 13.00 222 175 50 59 56 68 454 431 782 733 14 12 23 32 81
7 13.00 – 14.00 237 181 53 53 45 63 475 404 810 701 22 20 22 21 85
8 14.00 – 15.00 246 210 44 45 2 53 59 480 423 823 739 17 11 29 24 81
9 15.00 – 16.00 253 178 45 41 1 49 50 519 452 867 721 9 15 18 22 64
10 16.00 – 17.00 261 167 39 35 42 43 512 465 854 710 6 22 13 29 70
2.150 1.664 476 528 2 2 535 594 4.448 4.258 7.611 7.046 140 145 181 248 714
Waktu Pengamatan                          : Sabtu 29 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Minggu 30 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT MC UM
Total
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 215 133 14 21 13 15 743 751 985 920 10 36 45 22 113
2 08.00 – 09.00 230 132 20 12 16 23 812 791 1078 958 12 43 43 13 111
3 09.00 – 10.00 228 140 24 20 1 20 25 824 783 1097 968 14 11 25 15 65
4 10.00 - 11.00 223 190 12 11 12 11 613 694 860 906 7 32 37 22 98
5 11.00 – 12.00 217 181 12 14 22 30 552 532 803 757 9 37 34 20 100
6 12.00 – 13.00 175 164 11 13 13 25 523 512 722 714 10 40 33 21 104
7 13.00 – 14.00 143 177 13 10 1 3 15 27 433 459 605 676 21 41 31 31 124
8 14.00 – 15.00 171 216 12 11 1 17 14 443 480 643 722 20 43 20 24 107
9 15.00 – 16.00 357 270 10 12 2 8 24 456 608 831 916 15 22 24 11 72
10 16.00 – 17.00 320 261 8 15 10 21 460 590 798 887 9 32 22 20 83
2.279 1.864 136 139 2 6 146 215 5.859 6.200 8.422 8.424 127 337 314 199 977
No
Waktu 
Pengamatan
Total Total
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 245 154 19 34 86 24 513 543 863 755 0
2 08.00 – 09.00 256 166 16 20 66 36 521 528 859 750 23 22 7 16 68
3 09.00 – 10.00 238 213 68 22 88 65 439 558 833 858 20 23 5 10 58
4 10.00 - 11.00 219 210 54 55 67 85 564 576 904 926 12 18 3 12 45
5 11.00 – 12.00 188 240 50 81 72 65 527 563 837 949 14 16 5 8 43
6 12.00 – 13.00 201 213 56 45 61 54 512 557 830 869 12 18 4 14 48
7 13.00 – 14.00 189 210 46 39 56 72 534 571 825 892 13 14 5 11 43
8 14.00 – 15.00 203 194 48 80 1 61 98 551 598 864 970 15 10 2 9 36
9 15.00 – 16.00 196 189 43 51 54 78 535 707 828 1025 21 10 2 8 41
10 16.00 – 17.00 216 216 40 46 50 71 737 861 1043 1194 18 14 5 10 47
2.151 2.005 440 473 1 0 661 648 5.433 6.062 8.686 9.188 148 145 38 98 429
Waktu Pengamatan                         : Senin 24 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
Waktu Pengamatan                         : Selasa 25 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
LV MHV LB LT MC UM
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 198 234 10 23 34 12 569 589 811 858 42 12 54 32 140
2 08.00 – 09.00 221 254 17 31 34 34 576 576 848 895 53 15 43 35 146
3 09.00 – 10.00 245 213 32 52 58 65 652 643 987 973 44 18 47 29 138
4 10.00 - 11.00 270 259 43 62 1 64 73 750 732 1128 1126 55 31 56 38 180
5 11.00 – 12.00 256 233 31 56 2 55 68 687 712 1029 1071 42 29 57 33 161
6 12.00 – 13.00 243 243 34 35 56 69 654 634 987 981 51 23 53 37 164
7 13.00 – 14.00 211 231 35 33 1 49 62 632 534 927 861 32 20 61 21 134
8 14.00 – 15.00 234 221 40 25 1 46 59 587 531 908 836 45 15 49 42 151
9 15.00 – 16.00 221 219 23 36 57 51 513 524 814 830 30 12 46 33 121
10 16.00 – 17.00 239 220 32 40 1 59 61 577 567 907 889 40 23 50 28 141
2.338 2.327 297 393 2 4 512 554 6.197 6.042 9.346 9.320 434 198 516 328 1.476
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Rabu 26 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 143 144 21 33 22 27 356 423 542 627 36 23 52 31 142
2 08.00 – 09.00 105 125 23 40 1 43 33 441 588 612 787 37 17 48 30 132
3 09.00 – 10.00 156 187 26 32 2 1 41 34 447 442 672 696 55 24 63 26 168
4 10.00 - 11.00 196 198 39 41 50 46 421 491 706 776 29 16 61 23 129
5 11.00 – 12.00 168 187 32 27 1 42 32 427 479 670 725 29 31 50 31 141
6 12.00 – 13.00 184 168 16 37 43 19 393 398 636 622 46 33 57 29 165
7 13.00 – 14.00 157 156 31 34 26 22 456 402 670 614 44 25 50 39 158
8 14.00 – 15.00 156 153 30 34 39 29 434 350 659 566 55 24 55 22 156
9 15.00 – 16.00 178 142 26 29 33 21 421 434 658 626 45 33 53 23 154
10 16.00 – 17.00 180 157 27 26 19 20 389 356 615 559 42 32 62 24 160
1.623 1.617 271 333 3 2 358 283 4.185 4.363 6.440 6.598 418 258 551 278 1.505
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 190 154 15 27 54 67 623 544 882 792 43 31 56 12 142
2 08.00 – 09.00 189 156 16 26 46 35 643 534 894 751 45 12 44 23 124
3 09.00 – 10.00 209 176 23 23 4 1 53 45 632 536 921 781 55 26 67 24 172
Total Total
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Kamis 27 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
Total
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
4 10.00 - 11.00 266 189 34 31 4 55 52 586 556 945 828 52 24 70 29 175
5 11.00 – 12.00 207 186 21 28 46 57 524 493 798 764 45 34 55 32 166
6 12.00 – 13.00 198 199 31 33 49 35 545 589 823 856 43 33 66 21 163
7 13.00 – 14.00 172 213 29 25 2 46 54 565 613 812 907 24 22 64 31 141
8 14.00 – 15.00 167 210 23 30 47 65 576 587 813 892 38 21 57 21 137
9 15.00 – 16.00 172 187 30 24 39 56 490 591 731 858 28 30 69 20 147
10 16.00 – 17.00 166 177 29 23 35 67 511 586 741 853 39 32 60 19 150
1.936 1.847 251 270 8 3 470 533 5.695 5.629 8.360 8.282 412 265 608 232 1.517
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 132 256 45 65 35 44 432 490 644 855 43 32 53 19 147
2 08.00 – 09.00 122 231 46 67 1 33 50 433 522 635 870 32 33 46 24 135
3 09.00 – 10.00 134 245 54 57 2 29 56 440 554 659 912 53 33 33 11 130
4 10.00 - 11.00 153 256 55 58 36 46 453 556 697 916 44 43 69 12 168
5 11.00 – 12.00 155 241 57 64 1 39 53 425 532 676 891 43 32 44 23 142
6 12.00 – 13.00 167 230 58 61 30 47 441 542 696 880 24 21 42 22 109
7 13.00 – 14.00 157 210 42 59 1 34 46 420 533 653 849 38 23 62 10 133
8 14.00 – 15.00 134 214 53 80 43 61 456 554 686 909 34 53 45 11 143
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Jum'at 28 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
9 15.00 – 16.00 189 210 24 68 41 55 459 567 713 900 21 23 65 31 140
10 16.00 – 17.00 201 222 43 29 19 54 469 607 732 912 31 19 55 12 117
1.544 2.315 477 608 3 2 339 512 4.428 5.457 6.791 8.894 363 312 514 175 1.364
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 160 136 34 68 42 45 388 389 624 638 12 12 22 12 58
2 08.00 – 09.00 176 124 45 59 57 64 378 421 656 668 8 9 12 23 52
3 09.00 – 10.00 188 132 56 58 66 72 393 412 703 674 9 8 13 29 59
4 10.00 - 11.00 191 181 51 48 63 60 416 397 721 686 21 15 16 29 81
5 11.00 – 12.00 216 180 59 62 1 62 70 433 464 771 776 22 21 13 27 83
6 12.00 – 13.00 222 175 50 59 56 68 454 431 782 733 14 12 23 32 81
7 13.00 – 14.00 237 181 53 53 45 63 475 404 810 701 22 20 22 21 85
8 14.00 – 15.00 246 210 44 45 2 53 59 480 423 823 739 17 11 29 24 81
9 15.00 – 16.00 253 178 45 41 1 49 50 519 452 867 721 9 15 18 22 64
10 16.00 – 17.00 261 167 39 35 42 43 512 465 854 710 6 22 13 29 70
2.150 1.664 476 528 2 2 535 594 4.448 4.258 7.611 7.046 140 145 181 248 714
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Sabtu 29 Agustus 2015 
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
Waktu Pengamatan                          : Minggu 30 Agustus 2015 
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
I II I II I II I II I II
Pejalan 
kaki
Parkir, 
kendaraan 
berhenti 
Kendaraa
n masuk + 
keluar 
Kendaraa
n lambat
1 07.00 – 08.00 215 133 14 21 13 15 743 751 985 920 10 36 45 22 113
2 08.00 – 09.00 230 132 20 12 16 23 812 791 1078 958 12 43 43 13 111
3 09.00 – 10.00 228 140 24 20 1 20 25 824 783 1097 968 14 11 25 15 65
4 10.00 - 11.00 223 190 12 11 12 11 613 694 860 906 7 32 37 22 98
5 11.00 – 12.00 217 181 12 14 22 30 552 532 803 757 9 37 34 20 100
6 12.00 – 13.00 175 164 11 13 13 25 523 512 722 714 10 40 33 21 104
7 13.00 – 14.00 143 177 13 10 1 3 15 27 433 459 605 676 21 41 31 31 124
8 14.00 – 15.00 171 216 12 11 1 17 14 443 480 643 722 20 43 20 24 107
9 15.00 – 16.00 357 270 10 12 2 8 24 456 608 831 916 15 22 24 11 72
10 16.00 – 17.00 320 261 8 15 10 21 460 590 798 887 9 32 22 20 83
2.279 1.864 136 139 2 6 146 215 5.859 6.200 8.422 8.424 127 337 314 199 977
Cuaca                                                   : Cerah
Kabupaten                                           : Gowa
Nama Ruas Jalan                            : Jalan Poros Malino
No
Waktu 
Pengamatan
Jenis Kendaraan (Unit)
Total Total
LV MHV LB LT
Arah Ruas Jalan
JUMLAH
MC UM
Total
Kendaraan 
Ringan
Kendaraan 
Berat 
Menengah
Bus Besar
Truk 
Besar
Sepeda 
Motor
Hambatan Samping/jam, 200m
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